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cartas al director 





HOMENAJE 


Don Francisco Madueño Sie- 
rra, Obrero núm. 519 que fue de 


la “Promoción 0” de Mecánicos 


de Aviación, ingresada en la 
Maestranza Aérea de Sevilla en 
abril de 1937, en la actualidad 
jubilado con la categoría de Encar- 
gado de Taller, nos escribe la 
siguiente carta como homenaje 
al fundador de la Promoción e 
integrantes de la misma. 


Ante todo, perdone mi atrevi- 
miento por dirigirme a V. en 
demanda de un favor que espero 
alcanzar, si lo considera aceptable 
para su publicación en la Revista 
que tan acertadamente dirige. 

El día 27 de abril de 1937 
ingresamos en la Maestranza Aé- 
rea de Sevilla un grupo de jóve- 
nes, 50 total, de edades que osci- 
laban entre los 15 y 17 años para 
aprender un oficio dentro del 
Arma de Aviación con una ilusión 
enorme, nos creíamos muy afor- 
tunados por haber conseguido tal 
destino. Estuvimos en varios ta- 
lleres dentro de la Mestranza bas- 
ta que el entonces Jefe de la 
misma, el Cte. Ingeniero Aeronáu- 
tico D. Modesto Aguilera Morente 
fundó la Escuela de Aprendices de 
Aviación y en la cual ingresamos 
todos. Esta promoción se la deno- 
minó la O y fué la prototipo para 
las posteriores. Después de varios 
meses de aprendizaje salimos de 
la Escuela con una especialidad 
determinada. Hoy día estamos to- 
dos jubilados. Según mis datos 
son 14 los compañeros que han 
fallecido además de nuestro fun- 
dador. 

A título informativo le diré que 
la mayoría éramos personal civil, 
menos 5 compañeros que consi- 
guieron ingresar en la Escuela de 
Especialistas; 4 de ellos se retira- 
ron de Capitanes y uno de Sub- 
teniente. 

Después de casi 50 años de ser- 
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vicio en el Ejército del Aire, hemos 
pensado que se podía hacer un 
hueco en la Publicación en home- 
naje a nuestro respetado funda- 
dor el que fue después Director de 
EMMA Coronel D. Modesto Agui- 
lera Morente como asimismo a 
nuestros compañeros fallecidos y 
porque no, a los que hemos lle- 
gado con la ayuda de Dios a la 
edad reglamentaria para la jubila- 
ción, los 65 años. De los aproxi- 
madamente 50 años de trabajo 
sólo hemos conseguido al final de 
ellos, la satisfacción del deber 
cumplido. NW 


TARJETA DE IDENTIDAD 


E. A. C., desde Madrid, nos envía 
la siguiente carta con el ruego de 
su publicación. 


La Orden 636/19112/85, publi- 
cada en el Boletín Oficial del Minis- 
terio de Defensa número 119, decla- 
ró de obligado cumplimiento en el 
Ejército de Tierra, la Norma Militar 
NM-T-2348 E "Tarjeta de Identidad 


para las esposas, viudas y huérfanas 
pensionistas del personal militar 
profesional del Ejército”. 

La Orden 380/25669/85, de 7 de 
octubre (BOD núm. 179), publica 
un estracto del texto de dicha Nor- 
ma, así como características de la 
mencionada Tarjeta de Identidad, 
“con el fin de que este documento 
sea conocido, cuanto antes, por las 
Autoridades y personal al que afec- 
te”, resaltando en el punto 2 “Cam- 
po de Aplicación”, que este docu- 
mento proporcionará al titular su 
identificación como esposa viuda o 
huérfana pensionista, ante Unida- 
des, Centros y Organismos del Ejér- 
cito. 

Hasta la fecha, esta normativa no 
es de aplicación para las esposas, 
viudas y huérfanas pensionistas del 
Ejército del Aire que, para tener 
acceso a la Residencia Militar “El 
Alcázar”, pongamos por caso, se les 
ha exigido la Tarjeta del ISFAS como 
documento sustitutivo de la Tarjeta 
de Identidad. 

¿Sería mucho pedir que esta Nor- 
ma se hiciera también extensiva en 
el Ejército del Aire como parte inte- 
grante que es de las mismas Fuerzas 
Armadas? 
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Editorial 


El Proceso de Planeamiento 


A planificación general de Defensa tiene por objeto la determinación y obtención de 
L las fuerzas necesarias, en cantidad y calidad, para llevar a cabo la estrategia nacio- 
nal adoptada por el Gobierno. Ea dd 
La elaboración de todo Plan requiere la determinación previa de dos elementos fun- 
damentales: su finalidad y su proceso de elaboración. Estos dos elementos, cuyas defini- 
ciones se suceden en el tiempo, están íntimamente relacionados entre sí, pues el primero 
- condiciona el segundo hasta tal punto que una inadecuada distribución de responsabili- 
dades en el proceso del planeamiento hará que el resultado no sea óptimo o ni siquiera 
sea aceptable. e ra. A | 
Fijada la estructura orgánica básica del Ministerio de Defensa, y las funciones de los 
distintos órganos, por el Real Decreto 1/1987, de 1 de enero, se puede establecer que 
existen dos niveles de planeamiento con finalidades complementarias. 
A El nivel superior (primer nivel), o de los Organos Centrales, tiene como finalidad la 
elaboración del Plan Estratégico Conjunto y, dentro de él, el Objetivo de Fuerza Conjunto. 
Para la fijación de este último se estudiará, por un lado, las necesidades expresadas por 
los mandos operativos unificados o especificados, encargados de ejecutar el Plan Estra- 
tégico Conjunto y, por otro lado, la previsión de las disponibilidades económicas a largo 
y medio plazo para sustentar dicho Plan, de acuerdo.con la Ley de Dotaciones Presu- 
puestarias de las Fuerzas Armadas. AS 
Igualmente corresponde a los Organos Centrales la elaboración de los Planes de 
Fuerza derivados del Plan Estratégico Conjunto, y tendentes a la consecución del Obje- 
tivo de Fuerza Conjunto. Estos Planes toman en consideración la previsión de disponibi- 
lidades económicas a medio y corto plazo y contemplan el compromiso presupuestario 
anual. | E AA 
El nivel inferior (segundo nivel), o de los Cuarteles Generales de los tres Ejércitos, 
tiene como finalidad la elaboración de los planes necesarios para proporcionar fuerzas 
- de su ejército, adecuadamente equipadas y adiestradas, a los mandos operativos encar- 
gados de ejecutar el PEC; y todo ello en el marco de la programación general del Minis- 
terio de Defensa. Esto exige unos planes a largo, medio y corto plazo. 


El plan a largo plazo se basa en lo establecido por el PEC y las previsiones sobre la 
evolución del material, su ciclo de vida y los medios materiales en fase de investigación y 
desarrollo. Es expresión de una tendencia, sin determinación de plazos concretos de 
implantación, pero conteniendo una valoración que permite fijar prioridades y analizar su 
- viabilidad. | AS E E 
El plan a medio plazo constituye de hecho el desarrollo parcial del Plan de Fuerza 
elaborado en los Organos Centrales y que, al tomar en consideración las disponibilidades 
económicas a medio y corto plazo, da origen a una programación concreta. | 
Finalmente, el plan a corto plazo establece la distribución concreta de los recursos 
presupuestarios anuales asignados, para que en función de ellas se obtenga la máxima 
eficacia de las Fuerzas disponibles. .. 
La repetición y actualización periódica de todos los planes anteriores, basados en 
unos estudios rigurosos o hipótesis realistas, permite no el establecer el futuro, que 
siempre es incierto, pero sí el poder afrontarlo con las mayores garantías de éxito. M 
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FRANCIA. ES tó del: prógrama. del. futuro Avión de 
e e | Combate Europeo. * Na 

Este organismo: está 'Sbiérto" a las: es 
A industrias extranjeras que estén inte- |. 
- | resadas en este programa y: quieran E 
a]. pertenecer, como miembros, al G.1.E. . 
. El:ygeneral: Capillon ha sido elegido 
primer: Presidente. de la Asamblea. 
ieneral a 
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a Como” resúltado de meoniad. En | 
E yecto ros el AEBG ha pro- 


o e 


ENSAYOS CON. EL “RAFALE”. En 
esta foto de la Marina Nacional fran- 
cesa se observa al “Rafale” en una. 
de la serie de pruebas de: aproxima- 
ción que hizo.a: la cubierta del. Ane 
+ taaviones “Clemenceau”.. E 1 
- Los ensayos: fueron altamente. sa- 

tisfactorios. . AS 


CONSORCIO. PARA EL ACE. El pa-. 
sado día 8 de abril de 1987, las so- 
- Ciedades Marcel Dassault-Breguet 
Aviation, SNECMA, Thompson-CSF | > 
y Electronique Serge Dassault, han: 

Constituido un Grupo de Interés 
Económico, “ACE International”: 
-(G.LE.) para coordinar el lanzamien- 
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gramas de la Fuerza Aérea además 
del ahorro de 4,8 millones de dóla- 
res para el B-18B. Estas cifras repre- 
sentan sólo una parte de otros sus- 
| tanciales- ahorros previstos para la 
|. próxima década. 


+ “TECHMOD incluye importantes ini- | 
- ciativas de productividad e inversión: .| 


de capital en el AEBG. y con. sub- 


contratistas y proveedores seleccio-- | 


-.nados. Se prevé la inversión por 
| parte del AEBG y proveedores parti- 
| cipantes de 140 millones de dólares 
para. la ejecución de programas 
| TECHMOD en la década de 1980. 





[RADARES DE ANTENA EN FASE. 
La compañía Lockheed-Georgía está 
|: desarrollando, con la ayuda de un 


| complejo. software y maquetas a es- 


|, cala con una gama compacta de ra- 
-diación, radares de antena en fase 


| «dentro del Programa de Iniciativa de 
| Defensa Aérea de las Fuerzas Aéreas 


“|. estadounidenses —ADI— dirigido a 
-la detección, seguimiento y destruec- 
ción de bombarderos y misiles cru- 
ceros con corte transversal de radar 
bajo. 

Los radares de antena en fase 
emiten un rayo que puede ser diri- 


gido electrónicamente, proporcio-. 


nando al sistema capacidad de direc- 


ción sin inercia, por lo que puede: 


dirigirse casi simultáneamente en 


varias direcciones y seguir el rastro ' 


a objetivos detectados mientras bus- 
ca otros nuevos. Estos radares de 


antena pueden detectar incluso, obje- - 


tivos extremadamente pequeños ocul- 
tos en terrenos confusos y a grandes 
distancias. 

La investigación y el desarrollo de 
radares de antena en fase constitu- 


yen un elemento importante dentro . 


del programa SASS de Lockheed 
(Sistemas de Vigilancia Estratégica 
Aérea). 

Las Fuerzas Aéreas de los Estados 
Unidos dirigen de una manera muy 
activa este Programa de Iniciativa de 
Defensa Aérea —ADI— que se per- 


fila, a juicio del Departamento de 


Defensa de aquel país, como un po- 


sible complemento a la Iniciativa de | 
Defensa Estratégica —SDI— , más ' 


conocida como “Guerra de las Ga- 
 laxias”. 
En la fotografía, un técnico coloca 
. un depósito de combustible adicio- 


nal en un modelo a escala del radar 
| de antena y la estructura de un Hér- 


«cules C-130. 





INTERNACIONAL 


-DURANDAL EN EL F-15. El sistema 


de armas para la neutralización de 
las pistas de vuelo Durandal, que 


| construye la casa francesa MATRA, 


está siendo experimentado en varios 


| países, muy especialmente en los 
Estados Unidos, donde se ha estu- 
diado su adaptación a varios tipos 


de aviones, como el F-15 “Strike 
Eagle” de McDonnell-Douglas que 


: PAOES en la fotografía. 
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ESTADOS UNIDOS 


PRIMER MOTOR F110. General 
Electric ha entregado el primer mo- 
tor de caza F110 a General Dyna- 
mics para el programa de combate 
aéreo F-16N. 

Es este el primer motor F110-GE- 
100 construido por General Electric 
para el programa de la Marina, el 
cual incluye 26 aparatos F-16N para 
entrenamiento en combate aéreo de 
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pilotos de caza. La Marina selec- 
cionó el motor F110 para el F-16N 
en 1985. Además de los motores, 
General Electric podrá suministrar 
ordenadores de sistema de contro! 
de motor y un programa de apoyo 
para el mantenimiento del motor 
durante tres años. 

Además de equipar los F-16N y 
F-16C/D de las Fuerzas Aéreas 
estadounidense, el motor F110 de 
Genera! Electric ha sido seleccio- 
nado para el F-14 de la US Navy y 
F-16C/D de las Fuerzas Aéreas 
israelíes, turcas y griegas. 





B-767 CON MOTORES PW-4000. 
El Boeing 767-300 en versión de 
largo alcance ha comenzado un pro- 
grama de ocho meses de vuelos de 
prueba propulsado por motores Pratt 
and Whitney PW-4000. 

Se espera que este motor obtenga 
el certificado de la Administración 
de la Aviación Federal (FAA) a fina- 
les de 1987. 


¡ (Km A A A A 





SISTEMA MWL. En primer término, 
la instalación de aterrizaje por micro- 
ondas que se ha instalado en Hailey 
(Idaho) y que ha fabricado Northrop. 

Con esta instalación se ha incre- 
mentado grandemente el tráfico 
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aéreo a Sun Valley. Un De Havilland 
Dash-8 se dispone a tomar tierra. 


¡E  _——xzJFz A 





EL MISIL “AMRAAM”. El “Amraam” 
es el misil aire-aire más moderno de 





los producidos en Norteamérica, que 
está siendo desarrollado por la in- 
dustria Hughes Aircraft, en Tucson 
(Arizona), para ser suministrado a la 
USAF y a la US/Navy. Otros misiles 
aire-aire avanzados de medio alcan- 
ce, también están a la espera de ser 
enviados a la unidad: de montaje y 
verificación final. 

A principios del mes de mayo del 
presente año, el “Amraam” batió un 
fabuloso récord durante las pruebas 
a que está siendo sometido, al 
alcanzar 29 blancos de 34 lanza- 
mientos. El programa de pruebas 
con el “Amraam” continuará mien- 
tras se lleva a cabo la transición para 
la producción continuada para su 
suministro a las Fuerzas Aéreas y a 
la Marina de los Estados Unidos. 


Pe 
GRAN BRETAÑA 


PRIMER VUELO. El prototipo BAe 
146-300, que es una versión alarga- 
da de este avión, con capacidad 
para 100 pasajeros, efectuó su pri- 
mer vuelo el pasado día 1. de mayo 
de 1987. ME 


A A A | 
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" EXISTE UNA CORRESPONDENCIA 
| ENTRE: LA DURACION DE LAS 
“| GLACIACIONES Y LOS ANILLOS 

-DE SATURNO. Los avances en. la : 
están permi-- |: 
! separación de Cassini. - 


exploración espacial 


- tiendo a los investigadores encon-:.|.: 
trar soluciones insospechadas a pro-:.| 
| blemas largamente estudiados hasta 
|. ahora. Una de ellas, realmente inte- 
resante, es la que se refiere a la. 


serie cíclica de glaciaciones que 
experimentó 
deberse a la evolución de los ritmos 
cósmicos. Efectivamente, un grupo 
de científicos de Leningrado ha de- 
tectado la “codificación” de origen 
extraterrestre de este periodo de la 


historia de la Tierra en los anillos de 


Saturno. Los especialistas expusie- 


ron sus puntos de vista en la reu- 


nión de científicos soviéticos para 
los problemas del ritmo de los fenó- 
menos naturales celebrada en la 
Sociedad Geográfica de la URSS. 

- Los autores parten de la hipótesis 
de que Saturno “se ciñó” sus anillos 
durante el último millón de años de- 
bido a la actividad volcánica y a la 
gran cantidad de piedras. y cenizas 
arrojada. Confrontando. las dimen- 
siones de los anillos y :la duración 
de las glaciaciones, los científicos 


- leningradenses descubrieron la. evi-..| 
«dente correspondencia que existe. : 
entre ellas. Las cuatro olas de en- 


| friamiento sobre la Tierra guardan 
- correspondencia con los cuatro ani- 


terrupción. entre el 
: segundo período de glaciación co- 
'rresponde-al espacio formado entre 





la Tierra, que. pudo: 


ellos, 
-vulcanismo, las épocas de formación 
de los pliegues montañosos, las llu- 





“llos: de Saturno, y la prolongada in- 


primero y el 


los anillos de Saturno, la llamada 


La relación sincrónica entré la Tie- 


rra y Saturno ilustra la teoría de los 
l.ritmos cósmicos, que están elabo- 
rando. los investigadores leningra- 
_denses. Ellos demuestran que- ade- 
|. más de los ciclos ya conocidos de la 


actividad solar existen otras manifes- 
taciones de ritmos naturales. Entre 
los fenómenos sísmicos, el 


vias de meteoritos, el nacimiento de 
nuevos cometas o los destellos de 
estrellas variables. 

Los científicos creen que el Timo 


«dominante en nuestro sistema es un 


periodo de 40 mil años, que asu vez 
se divide en otros que le están su- 
peditados. El último punto' máximo 


del “gran ritmo” tuvo lugar hace 


5.800 años y coincidió con un colap- 


so de orden cósmico. Esa es la edad 


de los astrolitos, formaciones. miste- 


_riosas vitriformes de origen extrate-. 
rrestre; del famoso Cañón del Diablo 


en Arizona, secuela de la caída de 
un gran meteorito; y de la explosión 


de la supernova que originó la'nebu- 
losa del Sangielos. E 
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ACOPLAMIENTO DEL MODULO 
“KVANT” A LA ESTACION ORBÍ- 
TAL “MIR”. El 11 de abril, a las 23 
horas 41 minutos (hora de Moscú), 
los cosmonautas Yuri Romanenko 
y Alexandr Laveikin salieron de la 
estación orbital MIR al espacio 


-extravehicular para realizar el aco- 


plamiento del módulo astrofísico 
KVANT a la estación. Se tomó la 
decisión de llevar a cabo esta 
operación a causa de los proble- 
mas surgidos en el acoplamiento 
automático. Se separaron los dos 
aparatos espaciales para que los 
cosmonautas pudieran revisar los 
mecanismos. de anclaje, y descu- 
brieron que un “objeto foráneo” 
impedía el acoplamiento perfec- 
tamente rigido. | 
Romanenko y Laveikin perma- 
necieron 3 horas y 40 minutos en 


el espacio extravehicular, llevando 


a cabo el proceso de acopla- 
miento forzoso según las instruc- 
ciones procedentes de la Tierra. 
La operación fue un éxito, asegu- 
rándose el anclaje rígido del mó- 
dulo a la estación; los dos cosmo- 
nautas se encuentran en perfecto 
estado. 

Actualmente funciona en órbita 
circunterrestre el complejo espa- 
cial tripulado MIR-KVANT-SOYUZ 
TM2, con masa total de 51 tonela- 
das y longitud de 35. metros. 

Con los equipos instalados en el 
observatorio Roentgen del módulo 
y el telescopio de rayos ultravio- 
leta Glazar, se cumplirá un amplio 
programa de experimentos astro- 
nómicos: investigaciones de fuen- 
tes de rayos X de ondas de diver- 


sas longitudes, de astros de dis- 


tintos espectros y galaxias en el 
sector ultravioleta. 
Además de los aparatos para 
estudios astrofísicos, en el módulo 
está instalado el equipo de elec- 
trofóresis “Svetlana”, para la obten- 
ción en ingravidez de materiales 
superpuros y lid acti- 
VOS. 


A SO 





REPARACIONES EN EL ESPACIO. 
Lockheed Missiles 4 Space Co. está 
trabajando en el diseño de una esta- 
ción de trabajo para el manteni- 
miento de la Estación Espacial utili- 
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zando un modelo en tamaño real 
que aparece en esta fotografía. Los 
miembros de la tripulación necesita- 
rán reparar y revisar equipos com- 
plejos —que van desde los mismos 
. componentes de la estación, hasta 
todo el material de investigación— a 
partir de mediados de 1990, fecha 
en la que se tiene prevista la puesta 
en órbita de la Estación Espacial. La 
estación de mantenimiento será uti- 
lizada para un gran número de ta- 
reas muy diversas y las consolas 
deberán adecuarse a las caracterís- 
ticas de cada persona. Está previsto 
que la Estación Espacial de la NASA 
opere durante unos 20 ó 30 años. La 
Lanzadera Espacial realizará los re- 
levos en la tripulación —de cuatro a 
ocho personas— y el envío de mate- 


rial, aproximadamente cada noventa 


días. 





GLOBOS EN EL ESPACIO.— En la 
ingravidez del espacio, el INTELSAT 
VI podrá desplegar sus antenas por 
sí mismo, pero durante las pruebas 
en tierra las dos antenas mayores 
necesitan una ayuda para desafiar la 
gravidez. La Compañía Hughes Air- 
craft recurre a unos globos hincha- 
dos con helio para que éstos hagan 
esa función. El INTELSAT VI visto 
sin su revestimiento de célula solar 
es el satélite de comunicaciones 
mayor del mundo. 


El lanzamiento del primero de una 
serie de cinco, actualmente bajo 
construcción en Hughes, está pro- 
gramado para 1989 y será operado. 
por la Organización Internacional de 
Telecomunicaciones que cuenta con 
113 países miembros. Cada satélite 
podrá, simultáneamente, transmitir 
120.000 llamadas telefónicas y tres 
transmisiones de televisión. 





ACUERDO ENTRE EL CNES Y BER- 
TÍN. El CNES (Centro nacional de 
estudios espaciales) y BERTIN 8 Cie 
firmaron el día 17 de marzo de 1987 
un acuerdo de cooperación referente 
a la valorización de las tecnologías 
espaciales. Dicho acuerdo permitirá 
al CNES mantenerse informado de 
todas las iniciativas tomadas por 


776 





BERTIN para trasparar, en otros 
campos de actividad que el Espacio, 
las tecnologías y la experiencia de- 


- sarrolladas en el marco de los con- 


tratos establecidos por el C.N.E.S. 
La participación de BERTIN en los 
programas espaciales de investiga- 
ción será facilitada y aumentada en 
volumen, con objeto por una parte 
de incrementar la provisión de tec- 
nologías avanzadas que BERTIN se 
esforzará en aplicar al conjunto de 
sectores de la industria francesa, 
mejorando así su tecnicidad y su 
competitividad, y por otra de que las 
investigaciones espaciales se favo- 
rezcan del importante potencial plu- 
ridisciplinario e innovativo de BER- 
TIN. Para el CNES, este acuerdo se 
inscribe en los objetivos tendentes a 
hacer que las pequeñas y medianas 
empresas participen en los progra- 
mas espaciales y a incitar a los 
industriales a que valoricen sus tec- 
nologías. 





SEP: ENSAYOS DE MATERIALES 
COMPUESTOS PARA “HERMES”. 


La Société européenne de propul- 
sion (S.E.P.) estudia los materiales 
compuestos cerámica-cerámica des- 
de hace muchos años y ha desarro- 
llado en provecho de DASSAULT- 
BREGUET, contratista delegado para 
la aeronáutica, un material Cerasep 
destinado a las partes más calientes 
de la estructura de Hermes. En el 
marco de los estudios preliminares, 
la S.E.P. ha realizado un elemento 
de borde de ataque ensayado por 


DASSAULT-BREGUET para probar 


el comportamiento de la pieza bajo 
las presiones mecánicas, térmicas y 
oxidantes, separadas y simultáneas, 
tal como se encuentran en el momen- 
to entrar en la atmóstera el avión 
espacial. Después de los ensayos de 
tracción, compresión, choque tér- 
mico y exposición de 10 horas a 
1.500%K seguida de 5 horas a 1.7009 
K, la pieza resistió repetidas veces a 
las cargas extremas, por lo tanto 
más allá de las solicitaciones especi- 
ficadas durante la vida del avión. Los 
resultados demuestran que el com- 
portamiento del material es muy sa- 
tisfactoria. M 
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Industria Nacional 





5. CONGRESO DE INGENIEROS 
DEL ICAI. En los locales: del Insti- 
tuto Católico de Artes e industrias, 
de Alberto Aguilera 23, en -Madrid, 
del 20 al 22 de mayo pasado, tuvo 
lugar el 5.2 Congreso de Ingenieros 
del |¡CA!l. Concurrieron numerosos 
ingenieros de las diferentes especia- 
lidades que se cursan en dicho insti- 
tuto. El tema principal fue: el inge- 
niero frente a las nuevas tecnologías 
del siglo XXI. Se presentaron mu- 
chos trabajos, que expuestos. por 
sus autores fueron luego amplia- 
mente debatidos. Anteriormente al 
Congreso se había realizado una 
encuesta sobre la figura del inge- 
niero del año 2000, cuyos resultados 
fueron asimismo presentados en el 
Congreso. Además de la sesiones 
de trabajo se organizaron activida- 
des culturales, artísticas y turísticas. 
El 21 se convocó una rueda de pren- 
sa para presentar el Congreso, a la 
que asistieron representantes de la 
prensa diaria y especializada. Se dio 
como primicia la noticia de la crea- 
ción, por parte de la FEANI!I (Fede- 
ración Europea de Asociaciones Na- 
cionales de Ingeniería), del título de 
Ingeniero Europeo, al que podrán 
optar los ingenieros que hayan cur- 
sado un mínimo de siete años de 
estudios, condición que cumplen 
casi todos los ingenieros superiores 
españoles y, por supuesto, los doc- 
tores. Las solicitudes deberán diri- 
girse al Comité español de FEAN!I. 
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En la rueda de prensa se habló tam- 
bién del Instituto de investigación 
Tecnológica (!.1.T.), perteneciente a 
la Universidad Pontificia de Comi- 
llas, creado en 1984, que se dedica 
a la investigación y a la formación 
del personal investigador en el cam- 
po tecnológico. Gran parte de los 
trabajos del 1.T.T. están muy rela- 
cionados con la problemática de la 
energía en general, y más en parti- 
cular con la generación, distribución 
y economía de la energía eléctrica, 





+ 


Ñ 





aunque su campo de actividad se 
extiende por las siguientes áreas: 
Estudios electrotécnicos, Análisis de 


“sistemas dinámicos, Fiabilidad y man- 


tenimiento de centrales, Electrónica, 
Explotación y planificación de sis- 
temas eléctricos, Sistemas expertos 
e Inteligencia Artificial e Ingeniería 
de fabricación mecánica. 


Entre los trabajos actualmente en 
curso, destaca una colaboración con 
la Agencia Espacial Europea (ESA) 
para realizar un estudio profundo, 
desde el punto de vista de la Inge- 
niería del Conocimiento, del proceso 
de diseño conceptual de un satélite, 
proponiendo un entorno informático 
en el que se pueda llevar a cabo la 
aplicación de la Inteligencia Artifi- 
cial a esta tarea. 


El proyecto de nueve meses de 
duración, se ha conseguido en com- 
petencia con empresas europeas 
que destacan en los sectores infor- 
mático y Aeroespacial, y se espera 
que sea la primera fase de un esfuer- 
zo mucho más amplio destinado a la 
concepción de un sistema de diseño 
que incorpore, junto a técnicas con- . 
vencionales de optimización, las po- 
sibilidades de la Ingeniería del cono- 
cimiento. 


Al mismo tiempo que se celebraba 
el Congreso tuvo lugar una exposi- 
ción, en la que participaron Empre- 
sas Informáticas, Electromecánicas 


-y de Servicios. Cabe destacar la 


presencia de Apple, Data General, 
N.C.R., Telefónica, Agromán, Sie- 
mens, Abengoa, Tudor, lIberduero, 
FENOSA, Hidroeléctrica Española, 
American Express, Banco de Bilbao, 
Banesto, Caja de Madrid, etc. WM 
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¿Despliegue anticip 
de la SDI? 





1992: 


RAFAEL LUIS BARDAJI, 


ado 





Miembro del Instituto de Estudios Estratégicos del CESEDEN, 
del Instituto de Estudios Estratégicos de Londres 


y del Centro de Estudios Ortega y Gasset 





pesar de que cuatro años 
A más tarde de 'su lanzamiento 

el programa de defensas anti- 
misiles balísticos patrocinado por la 
Administración Reagan, SDI, Inicia- 
tiva de Defensa Estratégica o "gue- 
rra de las galaxias”, sigue levan- 
tando tantas polémicas y escepticis- 
mos en la comunidad científica y 
política americana como al inicio de 
la investigación, desde hace unos 
meses el Pentágono, por boca de su 
máximo representante, el secretario 
de la defensa, Caspar Weinberger, 
viene pregonando la idea de que un 
despliegue anticipado de la Defensa 
- Estratégica sería posible en un plazo 
no superior a los 7 años si se toma- 
ra ahora la decisión de avanzar por 
esa vereda. 

Verdaderamente el despliegue aus- 
piciado en la actualidad por Caspar 
Weinberger y otros dentro y fuera de 
la Administración americana no con- 
templa unas defensas ni totales ni 
perfectas como las soñadas por Ro- 
nald Reagan en su día, sino que 
busca unos sistemas limitados tan- 
to en su arquitectura como en sus 
objetivos. Unos sistemas factibles, 
realizables y a los que, como se 
arguye, se podrían ir sumando nue- 
vas capas protectoras a fin de dotar 
a la defensa de más y más eficacia. 

Sin embargo, las ideas que están 
en la base de quienes abogan por 
un despliegue anticipado de la SDI 
son de índole diversa. En primer 
lugar tecnológica: el Pentágono y la 
Organización de la SDI han tenido 
que reconocer finalmente que las 
tecnologías “exóticas” que tan pro- 
metedoras se habían considerado 
hace tres años, se encuentran en un 
estadio de investigación y desarrollo 
relativamente atrasado mientras que 
las tecnologías más “tradicionales” 
se revelan de una maduración mu- 
cho más rápida; en segundo lugar 
estratégica: así como en sus comien- 
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zos el Presidente había orientado el 
programa americano a la búsqueda 
de defensas casi perfectas con el 
objetivo de salvar la población de 
una destrucción asegurada, ahora 
se efectúa una revalorización de las 
defensas limitadas que persigan 
más el reforzamiento de la disuasión 
nuclear que su superación; final- 
mente política: por un lado, el Pen- 
tágono ha venido sufriendo un cre- 
ciente criticismo hacia la SDI en el 
Congreso americano que ha llevado 
a éste a recortar sustancialmente 
los fondos destinados al programa 
en los dos últimos años. Por otro, 
las perspectivas de que la próxima 
Administración sea demócrata y reti- 
cente ante el desarrollo del pro- 
grama y de que el futuro presidente 
de los Estados Unidos se sienta 
mucho menos comprometido per- 
sonalmente con la SDI. 


No es extraño, pues, que un des- 
pliegue anticipado de unas defensas 
limitadas, a base de tecnologías no 
“exóticas”, se ofrezca ahora como 
una fórmula estratégica razonable. 
Su viabilidad técnica borraría la 
polémica científica sobre el pro- 
grama; su visión de garantizar la 
supervivencia de las fuerzas estra- 
tégicas acallaría a quienes son par- 
tidarios de mantener la disuasión 
nuclear tal y como se ha entendido 
tradicionalmente; su coste aborda- 
ble haría que el Congreso no pusiera 
grandes pegas; y que se tomara la 


decisión hoy comprometería a la . 


próxima administración en el desa- 
rrollo del programa, fuese cual fuese 
su color politico y haría práctica- 
mente imposible que el nuevo inqui- 
lino de la Casa Blanca echara mar- 
cha atrás en el tema SDI. 


Lo que no se suele señalar es pre- 
cisamente ésto, que la opción de 
despliegue anticipado para el año 
1992 responde más a los problemas 


políticos domésticos del propio Pen- 
tágono que a los retos estratégicos 
presentes. Ni que el despliegue anti- 
cipado es más bien un despliegue 
prematuro que acabaría con el ideal 
reaganiano del escudo espacial y 
que complicaría las relaciones de los 
EE.UU. con sus aliados y, lo que es 
peor, que pondría en peligro el tími- 
do clima de acuerdo que parece abrir- 
se paso entre americanos y sovié- 
ticos. 


¿Qué queda de la SDI? 


A dos años del final de la fase de 
investigación sobre las defensas an- 
timisiles nadie sabe todavía qué 
clase de sistema defensivo puede 
resultar, con qué alcance, con qué 
efectividad, a qué precio ni con qué 
elementos. Sobre lo que sí hay un 
generalizado consenso es sobre la 
inviabilidad técnica de la idea de 
Ronald Reagan de “volver inútiles y 
obsoletas” las armas nucleares. Igual- 
mente crece el acuerdo sobre la in- 
deseabilidad de tal visión desnu- 
clearizadora. - 

No obstante, la SDI se ha venido 
definiendo oficialmente como un 
programa cuyo fin era la evaluación 
de un sistema defensivo que anulara 
la amenaza de los misiles balísticos 
intercontinentales, interceptándolos 
y destruyéndolos en cualquiera de 
las fases de su vuelo, a saber, duran- 
te la combustión, la postpropulsión, 
la trayectoria media o la reentrada. 

A tal fin, la SDI se imponía inves- 
tigar tres familias básicas de' com- 
ponentes: en primer lugar todo lo 
referente a la vigilancia, detección y 
seguimiento de los misiles (senso- 
res, etc.); en segundo lugar los meca- 
nismos de destrucción (de energía 
dirigida como lásers y haces de par- 
tículas y de energía cinética, el 
cañón electromagnético y otros cohe- 
tes químicos hiperveloces y de alta 
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precisión); en tercer lugar el cerebro 
y los nervios de tal sistema, los com- 
putadores y los sistemas de trans- 
misión de las informaciones. 

Mediante una estratificación en 
diversas capas se preveía que el “es- 
cudo espacial” complementado por 
una capa terminal instalada en tie- 
rra haría frente eficazmente a más 
del 90% de las cabezas enemigas. 

Independientemente de la viabili- 
dad de este esquema, duramente 
criticado en todos sus aspectos, el 
despliegue prematuro de la SDI se 
presenta como una limitación del 
sistema defensivo, en sus medios y 
en sus objetivos. 


que el mismo grado de eficacia pue- 
de lograrse a través de el resto de 
sistemas más tradicionales. 

En concreto, los científicos que 
han redactado el informe del George 
Marshall abogan por una defensa 
con tres capas: la primera empla- 
zada en el espacio a base de peque- 
ñas estaciones de cohetes intercep- 
tores de propulsión química pero 
dotados de sensores de alta preci- 
sión. Orbitarían permanentemente 
sobre la URSS para estar en posi- 


ción de tiro al lanzamiento de los: 


ICBM soviéticos. La segunda y ter- 
cera capas estarían basadas en tie- 
rra y contarían con misiles ultra- 





interceptadores Galosh de misiles antibalisticos. 


En efecto, la propuesta más opti- 
mista hecha pública por el Instituto 
George Marshall en el invierno de 
este mismo año en un informe que 
lleva por título Las defensas antimi- 
siles en los años 90, supone un giro 
radical en la concepción de la SDI. 

Aún manteniendo la visión de una 
defensa que proteja a la población y 
que, por lógica, deba resultar alta- 
mente eficaz, se constata que los 
medios más deseables para acabar 
con los misiles de una manera rápi- 
da y a gran distancia, los lásers y 
otras armas “exóticas” no van a ex- 
perimentar los avances requeridos 
para su uso en el espacio como 
armas defensivas, pero se defiende 


rrápidos y de guiado de precisión, 
una intercepción se realizaría por 
impacto fuera de la atmósfera y la 
capa más baja vendría asegurada 
por cohetes cargados con explosivo 
químico que harían frente a las 
cabezas en su reentrada. Todo ello 
contaría con computadores y senso- 
res-discriminadores en el espacio. 
En realidad la defensa antimisiles 
que se está seriamente investigando 
de la mano del Mando del Ejército 
de Tierra para la Defensa Estraté- 
gica en Hunstville, Alabama, consiste 
en un sistema todavía más reducido: 
se está de acuerdo con el Informe 
Marshall en la dificultad de emplear 
a medio plazo lásers y haces de par- 
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tículas como armas pero se diferen- 
cia del mismo por una visión más 
pesimista acerca de las posibilidades 
de colocar los cohetes interceptores 
en órbita, minimizando su gran vul- 
nerabilidad y en un número sulfi- 
ciente pero no demasiado caro. 

De esa forma, los oficiales de 
Hunstville preconizan una arquitec- 
tura de dos capas, ambas emplaza- . 
das en tierra y utilizando misiles 
ultrarrápidos pero de corte clásico. 
En concreto, se trataría del ERIS 
(por sistema interceptor exoatmos- 
férico), un misil que transportaría 
en un tiempo breve una cabeza iner- 
te hasta una altitud superior a los 
100 km. y que, gracias a sensores 
fríos, sería conducida hasta colocar 
morro con morro contra una cabeza 
nuclear enemiga antes de entrar en 
la atmósfera. Un segundo sistema 
llamado HEDI (por interceptor endo- 
atmosférico a gran altitud) tendría 
que vérselas con las cabezas que 
hubieran sobrepasado la primera 
capa defensiva. Dada la dificultad 
en conseguir el impacto directo del 
misil defensor, su cabeza iría esta 
vez cargada con explosivo conven- 
cional. 

La mayor dificultad que se en- 
cuentra en la capa más elevada ra- 
dica en la discriminación de las 
cabezas enemigas de los señuelos. 
Para ello se está experimentando 
con un sistema aerotransportado de 
sensores infrarrojos sensibles a es- 
pectros fríos y que por ahora se 
llama AOA (por adjunto óptico aero- 


transportado) y que acabará deno- 


minándose AOS (por sistema óptico 
aerotransportado) al ir instalado en 
un avión Boeing 767 especialmente 
modificado. Para la defensa endo- 
atmósferica las contrariedades se 
derivan del roce del misil con el aire, 
que “ciega” los sistemas de guiado, 
y de la imposibilidad de hacer frente 
a las futuras cabezas dotadas de 
maniobrabilidad. 

En cualquier caso ambas pro- 
puestas coinciden en su relegamien- 
to de los sistemas “exóticos” y, por 
tanto, del fin último de una defensa 
casi perfecta. 

De hecho, y aunque la Casa Blanca 
sigue presentando la SDI como una 
investigación altamente innovadora 
y futurista, los presupuestos para 
1988 ven un espectacular aumento 
del dinero destinado a armas de 
energía cinética en detrimento del 
resto de sistemas para los que por 
primera vez no se pide una ración 
mayor en el reparto del dinero. Es 
más, los lásers y demás armas de 
energía dirigida ven aumentar su 
presupuesto sólo en unos pocos 
casos y en general por debajo del 
nivel de inflación, esto es, sin expe- 
rimentar un crecimiento en térmi- 
nos reales. 
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Además, a diferencia del dinero 
para armas “exóticas” que se invier- 
te en investigación básica, las su- 
mas para armas cinéticas se gastan 
en una gran proporción en la expe- 
rimentación y desarrollo, lo que con- 
lleva que los problemas están ya 
más controlados aquí y que las difi- 
cultades podrán ser subsanadas 
más fácilmente. O lo que es lo 
mismo, que una defensa limitada 
puede que sí sea realizable dentro 
de pocos años de concentrarse los 
esfuerzos en un sistema tradicional 
mejorado pero nada fantasioso. 


¿Defensas limitadas para qué? 


Los Estados Unidos tuvieron du- 
rante los primeros años 70 su sis- 
tema antimisiles que defendía la 
base de ICBM de Grand Forks, sis- 
tema que desmantelaron un año 
después de llegar a ser operativo. La 
URSS mantiene en funciones su sis- 
tema antimisiles Galosh alrededor 
de Moscú, actualmente en plena 
modernización bajo los supuestos 
legales del Tratado ABM de 1972. 

Nadie duda de la posibilidad de 
defensas limitadas. No es ese el 
debate a pesar de ser lo que se dis- 
cute hoy alrededor de la propuesta 
de despliegue anticipado de la SDI. 


En efecto, lo que el Pentágono viene 
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a decir se resume fácilmente: no se 
trata de investigar si podemos hacer 
lo que queremos (las defensas per- 
fectas que defendió Reagan) porque 
lo que queremos hacer es lo que 
podemos hacer con lo que ahora 
tenemos (las defensas parciales). 

De ahí que lo que deba conside- 
rarse seriamente sea la deseabilidad 
de desplegar unas defensas de tal 
tipo, y no otra cosa. 

El Pentágono y algunos expertos 
afirman que las defensas limitadas 
(limitadas en su alcance y en su efi- 
cacia) servirían para garantizar la 
supervivencia de las autoridades 
nacionales de mando, encargadas de 
dar la orden de represalia, los cen- 
tros de mando, control y comunica- 
ciones, necesarios para difundirla, y 
unos pocos misiles, depositarios úl- 
timos de la realización de la misma. 
Su despliegue imposibilitaría así un 
primer golpe enemigo al asegurar la 
capacidad de represalia. Esto es, 
añadirían estabilidad a la disuasión. 

Sin embargo, el Pentágono olvida 
que las defensas limitadas por su 
naturaleza requieren de sustancia- 
les acuerdos de limitación de arma- 
mentos para no ser fácilmente satu- 
radas. Y que su despliegue, máxime 
si es anticipado, sólo conllevaría el 
empeoramiento del clima político 
EE.UU-URSS volviendo casi imposi- 
ble tal acuerdo. 





Y El F-15 “Eagle”, uno de los más poderosos interceptadores actuales. 


El Pentágono también dice que las 
defensas podrían ser eficaces de 
cambiarse la política de blancos: 
dejar de apuntar a los misiles del 
enemigo para volver a una estrate- 
gia anticiudades. Pero olvida men- 
cionar cómo se lograría ésto. 

Es más, si la viabilidad real de las 
defensas limitadas depende de 
acuerdos políticos sobre control de 
armamentos o por un cambio en las 
estrategias mutuamente acordado, 
¿para qué se quieren entonces las 
defensas alrededor de los silos de 
ICBM si éstos ya no se encuentran 
directamente amenazados? 

Sea como fuere, lo verdaderamen- 
te paradójico es que el Congreso, 
mayoritariamente opuesto a un des- 


pliegue prematuro y partidario de 


mantener la SDI en su fase de inves- 
tigación, al negarse a financiar los 
aspectos más futuristas de la SDI y 
pidiendo resultados concretos en su 
celo fiscalizador, conduce a una 
maduración acelerada de las tecno- 
logías claves para las defensas limi- 
tadas y, sorprendentemente, alimen- 
ta las esperanzas de los defensores 
del despliegue para 1992. 

Sólo cabe esperar que el Congreso, 
quien tiene la llave última del pro- 
grama a través de los presupuestos, 
se pregunte finalmente para qué las 
defensas. Máxime si no van a prote- 
ger a los contribuyentes. W 
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AS Reales Ordenanzas de las 
Fuerzas Armadas contemplan 
de forma clara y precisa la 
obligatoriedad que las Unidades 
tienen de programar el tiempo libre 
del Soldado. 
Así, los artículos 146 y 194 de las 
RR.OO. para las FAS, y el artículo 


310 de las RR.00. 
para el Ejército 
del Aire, dicen 
textualmente: 

“Procurará que 
sus alumnos 0 
subordinados al- 
cancen madurez 
en su personali- 
dad mediante el 
desarrollo del espi- 
ritu creador, la ca- 
pacidad de análi- 
sis crítico, el sen- 
tido de equipo, la 
propia iniciativa y 
la inquietud por 
el constante y pro- 
gresivo perfeocciona- 
miento.” (146). 

“A todo militar 
se le proporciona- 
rán los medios 
para que en su 
tiempo libre, dentro de los Acuarte- 
lamientos, Buques o Bases pueda 
desarrollar actividades de tipo cul- 
tural, recreativo o deportivo”. (194). 

“Se proporcionarán los medios 
adecuados para el recreo y distrac- 
ción del personal de la Unidad 
durante las horas de asueto”. (310). 


LAS POSIBILIDADES DE 
MEJORAR LA EDUCACION 
DEL SOLDADO 


La Institución Militar debe con- 
tribuir a que el bagaje cultural y la 


formación individual de ese caudal 
de riqueza para la Nación que es la 
juventud, y que en su inmensa 
mayoría pasa por sus filas, aumente 
para seguir prestando también de 
esta manera servicio a España. 

Los jóvenes que componen los 
reemplazos que periódicamente lle- 





gan a los Ejércitos, echan en falta 
en demasiadas ocasiones posibili- 
dades de poder desarrollar sus in- 
quietudes culturales y recreativas. 


La formación militar y técnica 
que reciben los Soldados desde que 
se incorporan a filas como reclutas, 
no por exhaustiva, intensa y conti- 
nuada, cierra las posiblidades de 
tiempo y materiales que en una 
organización como la militar se tie- 
nen para aumentar, cuando no ini- 
ciar y crear, la cultura y la forma- 
ción intelectual, síquica y física de 
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los Soldados. 

El tiempo libre que éstos tienen, 
al margen de los reglamentarios 
servicios no es demasiado. Sin em- 
bargo aún quedan ratos para el 
esparcimiento y el ocio, y en parte 
esos tiempos se consumen en mu- 
chas ocasiones inútilmente. Ese 
tiempo libre que 
se pasa en las 
Bases y Acuarte- 
lamientos podría 
emplearse me- 
diante una pro- 
gramación racio- 
nal y basada en 
principios educa- 
tivos, para conse- 
guir una forma- 
ción integra y 
completa del in- 
dividuo, una me- 
jor adaptación a 
su medio militar 
durante su per- 
manencia en filas 
y una capacidad 
de ajustarse in- 
dividualmente al 
entorno que en 
cualquier circuns- 
tancia de su vida 
presente y futura haya de constituir 
su medio vital. En resumen, ayu- 
darle a que madure su personalidad. 


Es evidente que habrá Unidades 
que por sus especiales misiones 
sólo podrán realizar parcialmente 
las actuaciones que aquí se van a 
proponer, como asimismo que por 
limitaciones de tiempo u otras cau- 
sas no toda la tropa de una Unidad 
podrá asisitir a los actos que se 
organicen, pero en conjunto ten- 
drán al final de su vida militar una 
mayor formación. 


783 


OBJETIVOS A CONSEGUIR 


Muchos y variados pueden ser los 
objetivos que una programación de 
este tipo tiene que conseguir. 

Hemos mencionado ya los objeti- 
vos básicos que constituyen nuestra 
intención, objetivos que denomina- 
remos “especificos”, por ser cuali- 
dad concreta, interés básico de 
nuestra actuación. (Véase cuadro 
TS 1 

Pero además de estos objetivos 
específicos, también se cumplen 
otros que denominaremos "“inespe- 
cíficos”, por ser el objeto directo de 
nuestra labor (Véase cuadro n.* 2). 


CRITERIOS OPERATIVOS 


En todas las Unidades de nues- 
tros Ejércitos existen profesionales 
que por sus especificos cometidos 
están dotados de los conocimientos 
y preparación adecuada para desa- 
rrollar algunas de las actividades 
teóricas o prácticas que vamos a ir 
desgranando. 

Algunos podrán comunicar par- 
te de sus conocimientos teóricos 
en materias técnicas y profesiona- 
les; otros podrán divulgar conteni- 
dos culturales que inquietudes par- 
ticulares hayan llevado a adquirir. 
Otros en definitiva, podrán transmi- 
tir saberes prácticos que ayuden al 
Soldado para mejor realizar su mi- 
sión y mejor realizarse como miem- 
bro de la sociedad a la que volverá 
cumplido su compromiso con la 
Patria. 
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Por otra parte, en todos los reem- 
plazos, con mayor v menor inciden- 
cia pero casi siempre en algún 
grado, podremos recurrir al soldado 
que trae unos saberes de la vida 
civil en los campos deportivo, cultu- 
ral, etc. y que normalmente está 
dispuesto a difundir con mucho 
gusto. 

Para lograr desarrollar en forma 
operativa y eficaz lo que se ha indi- 
cado hasta ahora, estableceremos 
dos criterios de funcionamiento: 


1. Cronológico 

Se refiere al período de tiempo en 
que se han de desarrollar las dife- 
rentes actividades. Se subdivide en: 


— Actividades de duración trimestral. 


— Actividades de duración anual. 


2. Contenidos 

Como su propio nombre indica, 
las actividades se agrupan en tres 
grandes temas, que son: 
— Actividades culturales. 
— Actividades deportivas. 
— Actividades recreativas. 


ACTIVIDADES CULTURALES 


Conferencias 


Con periodicidad anual se puede 
establecer un programa —de hecho 
en algunas Unidades ya se está lle- 
vando a cabo—, de una serie de con- 
ferencias a desarrollar al ritmo de 
una o dos por semana. El contenido 
puede ser por un lado de interés 
militar, para ahondar en el conoci- 
miento tanto de los Ejércitos como 


— Desarrolla elo 
+= ¿Clabilidad. 


de las Fuerzas de Seguridad de la 
Nación y complementar así la infor- 
mación básica, habitualmente redu- 
cida, que reciben los reclutas, que” 
por otra parte es casi exclusiva de 
su propio Ejército. 

Por otro lado, de interés cultural, 
para aumentar la instrucción y eru- 
dición de los Soldados. 

Los conferenciantes pueden ser 
los propios profesionales destinados 
en las Unidades, dado que por su 


formación militar y profesional, por 


sus inquietudes culturales son segu- 
ramente los más idóneos. La dura- 
ción de estas conferencias no debe ' 
sobrepasar de cuarenta a cincuenta 
minutos y versar siempre sobre un 
tema que el conferenciante conozca 
con seguridad. Y si la colaboración 
del grupo de profesionales es desin- 
teresada y generosa, qué mejor pre- 
mio que la oportunidad de hablar 
ante un auditorio que le prestará 
toda su atención formal y al que 
habrá de ganar su interés real. 


Revista de difusión interior y 
murales 


Trimestralmente podría confec- 
cionarse por y para las clases de 
tropa de cada Unidad una revista de 
difusión interior. Esta publicación 
podría contener artículos de libre 
creación: pequeñas canciones, poe- 
mas, artículos de ensayo y/o difu- 
sión de algún tema concreto, bien 
de interés militar, general o cultural. 
Podrían incluirse asimismo páginas 
de pasatiempos, caricaturas de la 
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vida y los individuos del cuartel, 
páginas informativas de actividades, 
deportes o cualquier otro tema tra- 
tado con sencillez aunque no exento 
de esmero, pensando sobre todo en 
sus autores y destinatarios: en am- 
bos casos Soldados. Puede conse- 
guirse que esta publicación sea 
esperada con interés, como algo 
propio, y se colabore en ella con 
ilusión. 

Como se acaba de decir estaría 
hecha por y para clases de tropa, 
desde reclutas recién incorporados 
hasta Cabos Primeros con muchos 
años de servicio. La supervisión 
podría correr a cargo de un Oficial o 
Suboficial con interés y conocimien- 
tos de este medio de comunicación, 
teniendo como redactores a toda la 
tropa y un coordinador por cada 
Unidad orgánica. 

La confección podría ser de tipo 
mecanográfico, sin grandes preten- 
siones de perfección y adaptada en 
todo momento a las posibilidades 
materiales y económicas de la Uni- 
dad. 

Con una mayor regularidad (v.g. 
- mensualmente), cada Unidad tipo 
Companía podría realizar, con unos 
medios muy sencillos, con poco 
esfuerzo tanto en tiempo como en 
personal, y sólo con un poco de 
imaginación e interés, unos murales 
en los que los miembros de la 
misma expresaran con simpatía, 
corrección y colorido sus inquietu- 
des inmediatas, los sucesos cotidia- 
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se quieran hacer compartir. ICIACI 


Promoción de ia lectura y difusión 
de libros 


En casi todas las Unidades de 
nuestros Ejércitos, tal vez en todas, 
están a disposición de la Tropa, 
del resto del personal, bibliotecas 
mejor o peor dotadas, pero en la 
mayor parte de los casos infra- 
utilizadas. 

Promocionar la utilización de las 
mismas, el préstamo de libros, la 
difusión de títulos y obras, y no 
precisamente las últimas novedades, 
puede generar en muchos, o en 
algunos, una curiosidad y un inte- 
rés que se prolongue toda su vida. Y 
sabido es que leer es el paso básico 
para empezar a saber. 


Otras actividades: audiciones 
musicales, cine-forum, sesiones de 
teatro, radio, etc. 


Además de las citadas en este 
título, cualquier otra actividad 
puede tener cabida si algún profe- 
sional se interesa por el tema, o 
algún soldado que realiza el servicio 
militar es buen conocedor del 
mismo. 
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Aeromodelismo: entre la ficción y la pura realidad. 


Facilitarle los medios materiales 
(locales, aparatos, etc.), de existencia 
habitual por otro lado, difundir ade- 
cuadamente la sesión, elegir el día y 
la hora precisa para no interferir el 
trabajo y para que la asistencia 
voluntaria se vea facilitada, es la 
labor a realizar. Al igual que las 
recógidas en el punto anterior, los 
programas que regulen estas activi- 
dades podrían realizarse anualmen- 
te, para que los cuatro reemplazos 
del año tuvieran al menos una vez 
en ese tiempo la oportunidad de 
recibir esa formación o información. 


ACTIVIDADES DEPORTIVAS 


Internas de la unidad 


Trimestralmente podrían realizarse 
dentro de la Unidad y entre las Uni- 
dades de tropa, competiciones de- 
portivas. Los deportes de equipo 
(fútbol, baloncesto, voleibol, balon- 
mano, fútbol-sala) son útiles por 
diversas razones: fomentan la coope- 
ración entre los miembros del equi- 
po, el respeto a unas reglas previa- 
mente establecidas, ejercicio y salud 
fisica, entretenimiento y sana riva- 
lidad y competencia. 

El permitir a los participantes 
que utilizaran unas horas, aun den- 
tro del trabajo, los dos*últimos días 
de la semana por ejemplo, no debiera 
repercutir en principio en la mar- 
cha de la Unidad, y además no 
todos los encuentros de cada deporte 
tendrían por qué realizarse en 
misma fecha. 
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Igualmente, el desarrollo de depor- 
tes militares, con las ventajas de 
mejora de la formación teórico- 
militar y de la forma útil global, como 
las carreras de orientación, las pa- 
trullas militares y de tiro, son ejem- 
plos prácticos no excesivamente ex- 
tendidos. 

En último lugar las competiciones 
a nivel Unidad de atletismo y otros 
deportes no mencionados, podrían 
ser útiles tanto para fomentar la 
práctica del esfuerzo físico, como 
para difundir y dar a conocer otros 
deportes, puesto que el deporte 
también es cultura. 


Interejércitos y otras instituciones 


En toda las Plazas donde existan 
varias Unidades del mismo o dis- 
tinto Ejército, entre ellas y con las 
FSE, se podrían realizar competi- 
ciones deportivas de entre las men- 
cionadas, que fomentarían la sana 
competencia y el ahondamiento de 
los lazos afectivos y personales entre 
la tropa de los diferentes Ejércitos y 
Fuerzas de Seguridad. 

Se podrian celebrar entre equipos 
competiciones a modo de liguilla de 
varios meses de duración, incluso, 
si las circunstancias de personal y 
tiempo lo permitieran, fomentar la 
práctica de esas competiciones de- 
portivas con las entidades civiles 
con las que se pueda entrar en rela- 


ción; con los jóvenes de los equipos 


de los pueblos y villas en que las 
Unidades estén asentadas. De esta 


forma, nuestros jóvenes soldados 
defenderían deportivamente a nues- 
tros Ejércitos, que así siempre, y 
con mucho más cariño, serian los 
suyos. 


ACTIVIDADES RECREATIVAS 


Hogar del soldado 


Las salas de recreo que forman 
los Hogares del Soldado son los 
lugares donde el ocio y el esparci- 
miento deben encontrar amplias 
posibilidades de recreo. Sucede con 
frecuencia, que una vez montadas 
no se les presta la atención y el 
interés necesario para que su mar- 
cha y funcionamiento mejoren en 
calidad y en prestaciones. Otras 
veces nadie se responsabiliza de 
atender los lógicos problemas que 
surgen y al final deja de funcionar, 
o lo hace precariamente. 

Revitalizar estos Centros cuidando 
su uso y ofreciendo los materiales 
adecuados para el recreo colectivo 
que es el Hogar del Soldado, debe 
ser el objetivo prioritario. 


Sala de areomodelismo y maque- 
tismo 


Otra actividad que considero no 
está lo suficientemente difundida y 
que sin duda tendría una gran 
aceptación, es el aeromodelismo. La 
cantidad para llevar a la práctica 
esta interesante actividad, máxime 
en nuestro Ejército del Aire, puede 
considerarse insignificante. Bástenos 
con hacer un sencillo presupuesto. 

Una vez organizada la sala, es 
indispensable fijar un horario rigu- 
roso dentro del paseo y para aque- 
llos que deseen practicarlo, pues los 
cupos lógicamente han de ser res- 
tringidos para que la utilización del 
material y lo que permite el espacio 
sea racional. Un profesional encar- 
gado de la sala velaría exclusiva- 
mente para que el empleo de los 
medios fuera el adecuado, siendo el 
personal de servicio quien guardara 
la conducta de la tropa a la hora de 
utilizar la sala. 


Coros y grupos musicales de tropa 


Hay y ha habido experiencia en 
este sentido, incluso con pretensio- 
nes más amplias, como el Grupo 
Rock del Ejército, Tuna de la IMEC- 
EA, etc. 

Aquí se trataría, sin grandes pre- 
tensiones, de aprovechar, si la hubie- 
re, la atición personal de ese grupo 
de Soldados que tocan algún ins- 
trumento, y que sería coordinable a 
modo de ejemplo por el Suboficial 
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de Banda, que existe como mínimo 
en todas las Unidades. Las actua- 
ciones, reducidas, podrían ir dirigi- 
das a sus propios compañeros y 
pudiera ser una distracción y al 
mismo tiempo un fomento del gusto 
por la música y un aprendizaje de la 
asistencia a estos actos. 

De la misma forma coros de tropa 
siempre que alguien tenga el tiempo 
y el saber mínimo adecuado para 
llevar adelante este tradicional hecho 
musical. 


Sala de video 


Esta actividad enlaza con una 
mencionada precisamente de Ccine- 
fórum. El dispositivo de un vídeo es 
algo habitual y extendido en los 
Ejércitos. El programar para el 
tiempo libre de la tropa, que además 
no coincida con la programación 
televisiva (sin entrar aquí a valorar 
lo que TVE ofrece), unos ciclos de 
películas, es algo relativamente fácil. 
Y si además se dispone de quien 
voluntariamente pueda sacrificar un 
par de horas de su descanso al mes, 
para organizar una discusión y 
difundir el séptimo arte, aún mejor. 


CONCLUSION PARA ECHAR A 
ANDAR 


Si en alguna Unidad se intentara 
de golpe llevar adelante lo expuesto 








La instrucción, principal baza en la formación del soldado. 


en este artículo, quizá fuera dificil, 
por no decir imposible, llevarlo a 
cabo, dado el tiempo y el esfuerzo 
que su preparación exigiría. 


Pero se puede empezar a hacer 
camino apoyándose en la casi segura 
existencia en todas las Unidades de 
alguna de estas actividades, y sobre 
ellas ir ampliando y completando la 
creación de otras e ir modificando y 
mejorando lo que sin duda habría 
de ser perfectible. 


Las ventajas de esto serían que 
nuestros soldados, los jóvenes espa- 
ñnoles, habrían adquirido al cumplir 
con su servicio militar, no sólo una 
completa formación militar y téc- 
nica como soldados, sino una mejor 
formación, instrucción y educación 
cultural. Habrán abierto sus ojos a 
nuevas formas de recreo y entrete- 
nimiento, a una ocupación creativa 
del ocio, y esto en nuestra época, y 
por supuesto en nuestro País, em- 
pieza a ser de vital importancia. M 


LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN LOS TRABAJOS 
PUBLICADOS EN ESTA REVISTA REPRESENTAN 
LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES. 
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_Necesidad de la creación 


de una Unidad de 





Medicina Hiperbarica 
en el Ejército del Aire 


FRANCISCO RIOS TEJADA, 
Capitán médico del Aire 
JOSE BENITO DEL VALLE, 
Capitán médico del Aire 
CIMA 





radicionalmente el tratamiento 

compresivo ha sido y sigue 

siendo muy específico del 
“accidente de buceo” es por ello que 
la disposición de los medios para 
aplicar dicho tratamiento haya es- 
tado distribuido a lo largo de nues- 
tras costas (veáse figura 1), y en la 
mayoría de los casos pertenecientes a 
la Armada o estamentos civiles liga- 
dos al medio marítimo (Instituto 
Marítimo-Pesquero, CRIS, etc...) (1). 


Es por ello que quizás a alguien 
pueda sorprenderle la necesidad de 
que el Ejército del Aire y más con- 
cretamente el CIMA disponga de los 
medios necesarios para poder apli- 
car dicho tratamiento. 

Actualmente unidades del Ejército 
de Tierra (Pontoneros), algunos hos- 
pitales (Hospital Militar de Zara- 
goza) o la Guardia Civil (CESEDEX), 
disponen de Cámaras Hiperbáricas 
de tipo multiplaza (2). 





Fig. 1. Distribución de las principales Bases Aéreas y Unidades de Oxigenoterapía Hiperbá- 
rica en España. 
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La práctica totalidad de las Cáma- 
ras distribuidas por la geografía 
nacional están orientadas al trata- 
miento especifico del accidente de 
Buceo, siendo Barcelona y Carta- 
gena los únicos lugares donde de 
manera sistematizada se realiza 
“Oxigenoterapia Hiperbárica”. De 
una manera más limitada, unas 
veces por problemas de espacio 
(cámaras monoplaza), infraestruc- 
tura o personal, se realizan trata- 
mientos en Zaragoza, Sevilla, San- 
tander y Archipiélagos. 

Estudiando más detenidamente la 
distribución o Mapa de Cámaras 
Hiperbáricas, nos damos cuenta que 
la única Cámara multiplaza opera- 


“ tiva y fácilmente utilizable en nues- 


tra área (Región Centro), es la que 
dispone la Guardia Civil, ubicada en 
Valdemoro. Esta Cámara que podría 
ajustarse a nuestras necesidades 
tiene la ventaja y el inconveniente 
de que es móvil (veáse fig. 2), ven- 
taja pues potencialmente podría 
darse tratamiento en la misma uni- 
dad aérea o en el CIMA si allí ocu- 
rriese el accidente por descompre- 
sión, pero el inconveniente de que 
precisamente es móvil para respon- 
der a los requerimientos de la Uni- 
dad de buceo de la Guardia Civil, 
que puede trasladarla al lugar donde 
por razones de entrenamiento oO 
accidente sea requerida (general- 
mente ríos o pantanos). Ello signi- 
fica que dicha Cámara no siempre 
está disponible en Madrid. 
El resto de las Cámaras disponi- 
bles en Madrid o son de propiedad 
particular o monoplaza, no cum- 
pliendo todos los requisitos míni- 


-mos para tratar en toda su exten- 


sión un accidente por Descompre- 

sión o Enfermedad Descompresiva. 
Es la Cámara del Hospital Militar 

de Zaragoza la Unidad fija más cer- 
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dicho Centro. Teniendo en cuenta 
que dicho Hospital dispone de heli- 
puerto, éste podría parecer el método 
más rápido y eficaz, pero es preci- 
samente la Enfermedad Descompre- 
siva (EDC), una de las contraindica- 
ciones relativas para su traslado por 
este medio (3,4), alturas superiores 
a los 100 mts. están descritas como 
suficientes para agravar los sínto- 
mas, teniendo en cuenta que para 
llegar a Zaragoza hay que sobrepa- 
sar el Sistema Ibérico (superior a 
1.000 mts.), ello supondría por sí 
solo una contraindicación relativa. 


Siempre habría la posibilidad de 
traslado en un avión que estuviera 
presurizado a nivel del suelo, pero 
esto no siempre es posible ni dispo- 
nible. 


Las Unidades de Medicina Hiper- 
bárica de Cartagena, siempre dis- 
ponibles encontrarían el inconve- 
niente de la distancia a recorrer. 

Dicho traslado podría realizarse 
en un “cartucho”, es decir en un 
cilindro presurizado capaz de trans- 
portar una sola persona y de ser 
acoplado a una Cámara multiplaza, 
pero que no siempre es bien tole- 
rado por el paciente, es claustrofó- 
bico, y por razones de espacio, no se 
puede dar ningún otro tipo de 
soporte médico caso de que lo nece- 
sitara (sueroterapia, control de cons- 
tantes, etc...) (Véase figura 3). 

Parece evidente que si se dispu- 
siera de dichos cartuchos el helicóp- 
tero y más concretamente nuestro 
SAR, sería la Unidad más adecuada 
para realizar el traslado, indepen- 
dientemente de que ello pudiera 
programarse desde cualquier otra 
Unidad de Transporte. 


Ya haciamos notar en el artículo 
anterior de tratamiento de la EDC, 
que aunque el cartucho tiene pro- 
bablemente más inconvenientes 
que ventajas, la posibilidad de que 
una futura Cámara para el Ejército 
del Aire dispusiera del sistema de 
acoplamiento de éstos, siempre 
sería útil, más aún teniendo en 
cuenta que así está normalizado en 
todas las Fuerzas Aéreas de nuestro 
entorno. 


Repasando las principales indica- 
ciones de la oxigenoterapia hiperbá- 
rica (véase tabla 1), vemos que la 
Gangrena Gaseosa puede requerir 
tratamiento inmediato. Es ésta una 
enfermedad producida por una bac- 
tería que se caracteriza por tener su 
medio de crecimiento en heridas 
“sucias”, anfractuosas y con tejidos 
dislacerados y con pobre vasculari- 
zación (5, 6, 7), la naturaleza del 
germen hace que la extensión de las 
lesiones sea muy rápida, debiendo ( 
instaurarse tratamiento de forma Fig. 3. Cartucho acoplable a una Cámara Hiperbárica multiplaza. 
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inmediata, tanto quirúrgico y anti- 
bioterápico como Oxigenoterapia 
hiperbárica. 

Este tipo de enfermedad no con- 
traindicaría su traslado por vía 
aérea pero siempre bajo cuidado 
médico por la naturaleza infecciosa 
de la enfermedad. Es ésta una de las 
infecciones más frecuentes en Medi- 
cina de Guerra. De ahí que parece 
lógico que la Sanidad del Aire dis- 
ponga de los medios adecuados 
para combatirla. 

Existe un conjunto de procesos 
descritos en la Tabla I en los que no 
vamos a entrar en detalles y definir- 
los como indicaciones preferentes y 
complementarias de Oxigenoterapia 
Hiperbárica, la morbilidad e inci- 
dencia de dichos procesos es sufi- 
cientemente importante como para 
disponer de todos los medios tera- 
peúticos a nuestro alcance para la 
resolución de los mismos. (8, 9). 

Existe una última indicación que 
sigue siendo frecuente durante el 
invierno y en circunstancias como 
incendios, accidentes en lugares 
donde se puedan desprender gases, 
etc..., estamos hablando de la intoxi- 
cación por monoxido de carbono, 
(10), hace poco saltaba la noticia del 
ingreso y tratamiento con Oxigeno 
Hiperbárico de varias enfermeras de 
la Unidad de Cuidados Intensivos 
de un importante Hospital de Barce- 
lona por intoxicación producida por 


EIA 


TABLA Il. INCIDENCIA DE ENFERMEDAD DESCOMPRESIVA. 145 Casos. 


un escape de gas, los enfermos al 
estar todos intubados o con oxige- 


_noterapia evitaron la intoxicación. 


CONCLUSIONES 


1) El Ejército del Aire (CIMA) 
debe poseer los medios terapéuticos 
necesarios para el tratamiento de 
Enfermedades específicas del Avia- 
dor como es la Enfermedad Descom- 
presiva. 


La formación de nuestros tripu- 
lantes costosa en tiempo y en dinero 
unido al cada vez más valioso mate- 
rial aéreo, implica la utilización de 
todos los medios a nuestro alcance 
para que su entrenamiento fisioló- 
gico sea lo más completo posible, 
pero éste entrenamiento no por 
completo debe dejar de ser seguro. 
Sin duda alguna la presencia de 
una Unidad de Medicina Hiperbá- 
rica aportaría un elemento indis- 
pensable para que las tripulaciones 
aéreas, tripulación de la Cámara 
Hiperbárica y el personal de las 
Unidades Aéreas, añadan un ele- 
mento valiosísimo, de seguridad que 
desde el punto de vista Aeromédico 
resulta indispensable para una ma- 
yor eficacia, rentabilidad y operati- 
vidad de nuestras Unidades Aéreas. 

La incidencia de la EDC es de 
0,14% en la U.S. Army (11). En el 
periodo comprendido entre 1968 y 








C.B.P.: Cámara de Baja Presión (Tomado de Aviat. Space Environ. Med. 1977). 
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Wound Healing: Normal Repair. Chirurgecom, INC N.J. 1976, 


p. 62. 
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1971 fueron 14 casos de Enferme- 
dad Descompresiva recogidos por la 
USAF, todos ellos durante misiones 
aéreas, siendo necesario en todos 
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incidencia de Enfermedad 
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2) Dicho medio terapéutico obser- 
vado desde el punto de vista de la 
rentabilidad, lo sería indudable- 
mente, al poder ser utilizado en 
tan diverso número de indicaciones. 


3) La Sanidad del Aire como tal 
Sanidad Militar le corresponde dis- 
poner de una Unidad de Medicina 
Hiperbárica. Coincidiendo con que el 
CIMA posee una Cámara Hipobárica 
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de EDC, existen todas las razones 
para poner en marcha este tipo de 
Unidad Terapeútica en el CIMA. 
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la interconexión del Equipo medico- 
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INTA: 


Cuando algo se mueve 


MANUEL CORRAL BACEIRO 





“EPPUR SI MUOVE” 


ARA muchos miembros de 
D nuestro Ejército lo que viene 

a continuación puede no so- 
nar a nuevo. Serán aquellos que, 
antes o ahora, han mantenido O 
mantienen un contacto profesional 
directo con un organismo ejemplar 
que nació y vivió muchos años den- 
tro de la estructura del Ministerio 
del Aire: El Instituto Nacional de 
Técnica Aeroespacial "Esteban Terra- 
das” (INTA). 

Para otros, más jóvenes o sólo co- 
nocedores de la “cáscara”, es posible 
que este artículo sirva para que 
conozcan algo más de una institu- 
ción que trabaja muy estrechamen- 
- te con el Ejército del Aire, pero que 
lo hace también con otros muchos 
organismos públicos e industrias 
nacionales y extranjeras. 

Algo se mueve en el INTA y su 
“Primera Jornada Informativa de 
Periodismo Científico”, celebrada en 
los primeros días del pasado mes de 
junio, demuestra que se mueve el 
Instituto en sus variadas y comple- 
jas dedicaciones y, sobre todo, que 
se mueve su afán de dar a conocer a 
la opinión pública lo que es, ha sido 
y espera ser este Centro. 

Porque... ¿Sabías lector que es 
uno de los 6 Centros clave para el 
futuro investigador español”, ¿sa- 
bías que nuestros campeones mun- 
diales de motorismo han pasado 
muchas horas ensayando posturas 
y carenados gn sus máquinas den- 
tro de los túneles aerodinámicos, 
para arrancar segundos al viento”, 
¿sabías que todos los modelos de 
automóviles que circulan por nues- 
tras carreteras deben certificar sus 
características técnicas en el INTA?, 
¿o que somos líderes en antenas 
para satélites gracias al Instituto”... 
Y todo esto por hablar de asuntos 
que el lector seguramente conoce 
menos que los especificamente aero- 
náuticos, donde también encontra- 
ríamos filón para sorprender. 


UN MOTOR EN CUATRO TIEMPOS 


Quiero seguir el relato del actual 
Secretario General del INTA, Don 
Pedro Pérez del Notario, autor de la 
versión “en cuatro tiempos” de la 
historia del INTA, para, brevemente 
y sin agotar los datos, contar al lec- 
tor que el Organismo fue creado en 
1942, años de guerra y escasez, cir- 
cunstancia ésta última que acom- 
pañó endémicamente al Centro. 

Debe su nombre a un gran cientí- 
fico poco conocido, que fue su pri- 
mer Director: Don Esteban Terradas, 
del cual sólo recogemos el sentido de 
la frase pronunciada por Einstein 
tras su visita a España: “He encon- 
trado un hombre prodigioso”. 





D. Manuel Bautista Aranda, Coronel LA. y 

Director General del INTA, dirigiéndose a 

los periodistas asistentes a la 1 Jornada 
: Informativa. 
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Fue esta primera época, que se 
alarga hasta la apertura al exterior 
de España (años 52-55), de instala- 
ción, de penurias paralelas a las de 
la patria y de apoyo a la industria 
nacional en su política de diseño de 
prototipos y remotorización de los 
aviones que nos había dejado la 
Guerra Civil Tenían que aguantar, 
y lo hicieron, porque no había otras 
alternativas. Y los éxitos, para el 
momento fueron suficientes, más si 
pensamos que, en aquella época, en 
España se hacian aviones mientras 
no se había comenzado, siquiera, a 
fabricar un coche nacional. 


Sigue el INTA avatares paralelos a 
los de España, inevitablemente, y, 
así, su segunda época, hasta media- 
dos los 60, se vive con la incorpora- 
ción de los primeros reactores y el 
comienzo de trabajos específicos en 
investigación básica, a la par que la 
industria nacional producía el "Sae- 
ta”, los “Halcón”, “Alcotán” y “Azor”, 
o Helicópteros “AC”, cuyos prototi- 
pos fueron controlados por el INTA. 


Cuando aparece la actividad espa- 
cial, el INTA está en esa tercera 
etapa, que llega hasta casi el -pre- 
sente, marcada por hitos como el 
diseño, desarrollo y lanzamiento 
(1974) del primer y único satélite 
español: INTASAT; cooperación con 
industrias españolas —más de 2.000 
hasta hoy— en relación directa, o 
como laboratorio oficial del Ministe- 
rio de Irtlustria; estudios de conta- 
minación ambiental o certificación 
militar /civil de los aviones produci- 
dos por la industria aeronáutica 
española: C-212, C-101, CN-235. 


Sin descuidar, en esta época, la 
amplificación de la actividad espa- 
cial, con investigaciones propias que 
dieron lugar a los cohetes INTA - 100 
e INTA - 300, la instalación del cam- 
po “El Arenosillo”, con 600 lanza- 
mientos, o el establecimiento en 
España de las estaciones de segui- 
miento de vehículos espaciales de 
NASA y ESA, con los correspondien- 
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tes contratos de gestión y explota- 
ción para el INTA. 

Para el cuarto tiempo acudo a 
datos dados por los actuales Presi- 
dente, general don José Antonio de 
Andrés Jiménez, y Director General, 
coronel LA. don Manuel Bautista 
Aranda. 

Hagamos comenzar esta última 
etapa en 1985, coincidiendo con la 
necesidad de no perder el tren mun- 
dial de renovación tecnológica e 
inversiones en I + D. 

El Decreto 1/87, de orgánica del 
MIDEF, ha elevado el rango del INTA, 
haciéndolo depender directamente de 
la Secretaría de Estado de Defensa. 
Se espera así cumplir mejor 
los objetivos que correspon- 
dan al INTA dentro de lo 
previsto en la Ley 13/86, de 
Fomento y Coordinación 
General de la Investigación 
Científica y Técnica 

En esta nueva línea, se 
espera elevar las actuales 
inversiones del MIDEF (1987 
= 12000 millones) a un 
10% de las adquisiciones 
futuras, porcentaje equiva- 
lente al de otros países desa- 
rrollados, se han presentado 
propuestas concretas al Pro- 
Srama Espacial Nacional y 
se está en un proceso de 
incorporación masiva de titu- 
lados superiores, para poten- 
ciar las actividades de Inves- 
tigación y Desarrollo. 


PRESENTE QUE YA 
FUTURO 

Si indico que resulta impo- 
sible recoger en este artículo 
una radiografía detallada del 
INTA en los tres tiempos 
que marca la gramática, lo 
hago sólo para decir al lec 
tor que hay más dentro, 
antes y ahora de lo que aquí 
se cuenta, mostrando, al 
menos, suficientes puntos 
de interés de un organismo 
que, por ejemplo, desarrolla 
ahora mismo y en paralelo 
100 programas distintos. 
Pero, lo hago también para 
demandar la comprensión benévola de 
esos casi 1.500 hombres del INTA 
dispersos por nuestra geografía, al- 
gunos ahora recogiendo muestras 
de lubricantes de nuestros motores, 
en actividad que tan bien conocen 
nuestros pilotos y mecánicos. 

Tres mil ochocientos dos millones 
es el presupuesto del INTA para el 
presente ejercicio, de los cuales cabe 
destacar que mantiene un nivel de 
ingresos propios (autofinanciación) 
del 37%, nivel destacable para un 
organismo público si se tiene en 
cuenta que, por sus características, 
debe mantener obligatoriamente ac- 
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tividades necesarias, pero no direc- 
tamente rentables para el Instituto, 
como pueden ser la del delicado 
mantenimiento de patrones para 
calibración. 


Ya queda dicho que, aparte de la 
operación de las Estaciones Espa- 
ciales en territorio nacional, el INTA 
tiene en marcha actualmente 100 
trabajos, aproximadamente, distin- 
tos. De ellos, un 48% son I + D, el 


- 33% corresponden a Homologacio- 


nes y otro 19% se engloba en Asis- 
tencia Técnica. : 


Son sus principales “clientes” 
nuestro Ministerio. especialmente 





Visita a la camara anecoica. 


DEGAM y MAMAT, los de Industria. 
Transportes, Turismo y Comunica- 
ciones, los fabricantes aeronáuticos 
nacionales, diversas industrias (va- 
rios cientos constantemente) y los 
principales centros e industrias aero- 
náuticas y espaciales occidentales: 
NASA, ESA, BAe, MATRA, MBB, 
AERITALIA, SAAB, etc... 

No vamos a citar los cien, pero 
sitúese el lector sabiendo que en el 
presente año el INTA dedicará 
30.000 horas de ingeniería al EFA, 
con un coste estimado de 200 millo- 
nes/año para este programa. 

En el espacio europeo, HIPPARCOS 


(astronomía), OLIMPUS (Telecomuni- 
cación) o EURECA (plataforma cien- 
tífica recuperable), significan, glo- 
balmente, contratos de 700 millones. 
Todos ellos llevarán, como casi to- 
dos los satélites europeos, antenas 
INTA, desarrolladas por el organis- 
mo con el apoyo de su casi mágica 

cámara anecoica. | 


La cooperación con el DFVLR (el 
INTA alemán) en 5 programas de- 
muestra nuestro altc nivel en mate- 
riales compuestos y nos permite 
elevar el nivel en aerodinámica. 


Los ensayos estructurales de com- 
ponentes de aviones de la familia 
AIRBUS y la certificación 
del CN-235 significan con- 
tratos por otros casi 300 
millones y, fruto de que las 
cosas van cambiando, es el 
trabajo en colaboración con 
NASA hasta 1989 para ave- 
riguar el efecto sobre los 
críticos diseños de los mo- 
dernos aviones (recuérdese 
que el Junkers aguantaba 
todo) que tienen las lluvias 
intensas y tormentas, cau- 
sa. al parecer, de algunos 
accidentes recientes. 

Y, luego, el Ejército del 
Aire. 

Como ese magnífico tra- 
bajo de influencia corro- 
sión/erosión de nuestro 
material aéreo en San Ja- 
vier, Zaragoza y Gando, 
asunto especialmente gra- 
ve en esta Base. 

O ese otro, constante, de 
Análisis Espectrométrico 
de Aceites (PAESA), por el 
cual se controlan 2.500 
motores con 25.000 mues- 
tras/añno y que permite 
prever averías de los gru- 
pos motrices. Su éxito es 
evidente, como ha demos- 
trado el espectacular aumen- 
to de la seguridad en vuelo. 


CONCLUSION ... Y BREVE 

Porque es todo lo que 
está, pero no está todo lo 
que €s, y tanto tiene y 
tendrá que contar el INTA que 
parece obligado dejar nuestro futuro 
abierto a divulgar novedades y am- 
pliar aspectos aquí sólo apuntados 
de un organismo que siempre nos 
será familiar, aunque se nos ha 
hecho mayor. 

Primero de la mano del desapare- 
cido Ministerio del Aire, ahora del 
Ministerio de Defensa. Crecierido 
para ser uno de los principales seis 


: Organismos científicos y tecnológi- : 


cos nacionales. Dispuesto a no per- 
der altura. Retomando el espíritu de 
su primer director: “Esteban Terra- 
das”. INTA. E 
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L'AVIATION MILITAIRE. 
El Padre de la Aviación 


Teniente Coronel Dr. Ingeniero Aeronáutico 


ANTONIO CASTELLS BE, 











EL MARCO 

L río Garona, a pesar de 

nacer en los montes abrup- 

tos del Norte de Lérida, tuerce 
su rumbo y entra en Francia, para 
ir a desembocar en el Atlántico por 
Burdeos. En uno de sus bucles está 
la ciudad de Toulouse, la antigua 
Tolosa, capital de un efímero reino 
visigodo que comprendía a la penin- 
sula Ibérica. Toulouse es actual- 
mente la capital aeroespacial de 
Europa, con sus modernas instala- 
ciones. Antiguamente era la cabe- 
cera de la famosa línea que, con 
grandes sacrificios y heroismos su- 
blimes, unía Europa con América 
del Sur. Línea cantada por Antoine 
de Saint Exupery, en varias de sus 
obras. 

A veinte kilómetros de Toulouse 
existe una pequeña villa de 25.000 
habitantes, subprefectura del Alto 
Garona, que está también muy rela- 
cionada con España. Allí, el Rey 
Pedro de Aragón, padre de Jaime el 
Conquistador, libró batalla a favor de 
unos herejes, los albigenses, contra 
las huestes de Simón de Monfort. 
En esa batalla perdió la vida, y 
mientras él combatía un compa- 
triota suyo, Santo Domingo, estaba 
en la iglesia de Muret, del Siglo XII, 
rezando para que triunfara la ver- 
dad. Y allí se le apareció la Virgen y 
le inició en la práctica del rezo del 
Rosario. Existe todavía esa capilla 
donde tuvo lugar la aparición, lla- 
mada Capilla del Rosario. La iglesia 
está consagrada a Santiago, y en 
una de las calles que conducen a 
ella, precisamente la Rue de Saint 
Jacques, la calle de Santiago, a 
mediados del siglo pasado vivía y 
tabajaba un humilde carpintero, Mr. 
Ader. Uno de sus numerosos hijos, 
Clement, desde su más tierna infan- 
cia destacó por su brillante inteli- 
gencia y su audacia. Audacia que le 
llevó a construirse unas alas, y con 
ellas se lanzó a la Liuge, afluente en 
Muret del Garona, tratando de emu- 
lar a Icaro y basándose en los estu- 
dios de Leonardo da Vinci. La bofe- 


tada que se pegó fue mayúscula, y 
cuando fueron a recogerlo, medio 
inconsciente las únicas palabras 
que dijo fue: “L'homme peut voler" 
(El hombre puede volar). 

Se marchó a París a cursar en la 
Escuela des Arts et Metiers sus 
estudios de Ingeniería. Debido a los 
escasos medios de que disponía, 
entre estudios y estudios diseñó un 
carrito con el que paseaba a los 


niños de los parques de París para 


poder pagarse su manutención. 

Al acabar los estudios diserió 
algunos puentes de su región natal 
y trabajó con Edison en el desarrollo 
del teléfono. 


EL PERSONAJE 


Esta fuerte personalidad tenía 
siempre en mente su sueño juvenil 
de volar y todo el dinero que consi- 
guió con sus trabajos, entre ellos el 


Clément ADER 


I'Aviation 


mulitatre 


HUITIÉME EDITION, REVUE ET CORRIGÉE 


BERGER-LEVRAULT. EDITEURS 
PARIS $ MANCY 
ARAUAAPILS, MECHA jaca, 1A 


ya 


Le tirage de cetle édition a eu deu avani la querre, 
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diseño del micrófono Ader, lo invir- 
tió en realizar la gran idea. Empezó 
estudiando el vuelo de los pájaros. 
Comenzando por las famosas cigue- 
ñas de Alsacia, entonces en poder 
de Alemania. Allí fue detenido como: 
espía, y llevado ante el Comandante 
Militar, precisamente mientras un 
ingeniero de la casa Siemens le 
estaba instalando el primer teléfono. 
Al dar Ader su nombre, el ingeniero 
alemán reconoció al hombre que 
había sido uno de los impulsores de 
ese gran medio de comunicación y 
se lo hizo saber al militar alemán, el 
cual cambió totalmente su actitud. 

También estuvo en el Norte de 
Africa, sobre todo en Túnez, enton- 
ces Protectorado francés. 

Con estos estudios y los conoci- 
mientos que había ido adquiriendo 
a lo largo de su vida profesional, se 
lanzó en 1882 a diseñar su primer 
avión, el Eole, cuya fabricación con- 
cluyó en 1889. El aparato era del 
tipo que Ader llama murciélago. Las 
alas eran plegables y ocupaba poco 
espacio, que era una de las preocu- 
paciones de Ader, ya que, tan pre- 
maturamente, pensaba en la avia- 
ción embarcada. Este aparato realizó 
su primer vuelo en 1890, volando 
unos 50 metros. Al año siguiente, 
100. Pero las averías y la falta de 
conocimiento del manejo del apa- 
rato en vuelo impidieron que se 
pudieran proseguir los vuelos. De 
todas formas, había demostrado que 
el hombre podía volar dentro de un 
aparato dotado de su propia fuerza 
motriz. 

La primera experiencia tuvo lugar 
el 9 de octubre de 1890, en el par- 
que de Armainvilliers, cerca de Paris. 
Una gran avería impidió continuar 
las pruebas. Al año siguiente en el 
campo militar de Satory, sobre una 
pista rectilinea de tierra batida de 
800 metros, el Eole despegó de 
nuevo, pero se salió de la pista y fue 
a estrellarse contra el material que 
había servido para allanar la pista. 
En los dos vuelos, el piloto, por lo 
tanto el primer piloto del mundo, fue 
Clement Ader. 
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El Presidente del Consejo de Mi- 
nistros de Francia, que ocupaba 
asimismo la cartera de Guerra, deseó 
ver el aparato, acompañado del Ge- 
neral Mensier Director del Genio 
(Ingenieros). La visita tuvo lugar el 
17 de octubre y el Ministro decidió 
continuar las pruebas, a cuenta del 
Departamento de Guerra, y para la 
Defensa Nacional. Se puede decir 
que esto fue el inicio de la Aviación 
Militar. 


Y Ader, que era enemigo de la 
guerra y la tachaba de una de las 
mayores calamidades que azotan a 
la Humanidad, pero que trataba de 
por lo menos atenuar sus males, se 
lanzó a la gran empresa de crear 
una Aviación Militar. Para ello hizo 
un proyecto general: Fundación de 
una Escuela de Aviación y de Avio- 
nería (Pilotaje). Establecimiento de 
un arsenal para la construcción de 
aviones. Estrategia y Táctica Aéreas. 
Creación de un arma Aérea Avia- 
dora. Se construyó un gran labora- 
torio equipado para tamaña empre- 
sa. Fue puesto bajo la jurisdicción 
militar, y se convirtió, de hecho, en 
la primera Escuela de Pilotos. Ader 
redactó una serie de notas para 
desarrollar los cursos. Estas notas 
son las que, con otros escritos, for- 
man parte del libro que publicó, en 
1908, antes del estallido de la 1* 
Guerra Mundial, con el nombre de 
L'Aviation Militaire (La Aviación Mi- 
litar). Más adelante insistiremos so- 
bre esas notas, que escritas en 
1890, hablan de hechos que ocu- 
rrieron muchos años después. Son 
un verdadero monumento de pre- 
monición. 


Hasta entonces el avión era un 
pájaro más bien pequeno, hasta que 
Ader adoptó ese nombre para los 
ingenios voladores. Desarrolló tres 
aviones con ese nombre. Al mismo 
tiempo fue perfeccionando el motor, 
que era de vapor de agua. Por fin el 
12 de octubre de 1897, y en un área 
circular se realizó la primera prueba 
oficial del Avión n* 3. Para presen- 
ciarla el Ministro de la Guerra, 
había designado una comisión mili- 
tar presidida por el ya conocido 


General Mensier. El Avión n* 3 dio 


una vuelta de 1.500 metros en la 
pista, haciendo de cuando en cuan- 
do, pequeños despegues. Dos días 
después se repitieron las pruebas, 
con Ader siempre a los mandos, 
pero debido a una ráfaga lateral, fue 
arrastrado fuera de la pista a un 
terreno rugoso, que destrozó el apa- 
rato. El General Mensier hizó un 
informe en el que reconocía que 
efectivamente el Avión había volado, 
pero “que no creía que un ingenio 
volador presentara interés para la 
defensa nacional”. Desde luego el 
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Motor de vapor de 30 HP que equipaba al 
Eole n* ¡1 de Clement Ader (1891-1893). 
(Conservatorio de artes y oficios). 


General Mensier demostró tener una 
una gran visión del futuro. 

A la vista del desinterés por su 
genial invento, Ader dejó de trabajar 
en él Inchuso se dice que rompió 
todos los papeles. De todas formas 
los hermanos Wright, utilizaron mu- 
chos de los trabajos de Ader para 
desarrollar su primer avión. Prueba 
de ello es que cuando los america- 
nos intentaron cobrar derechos de 
patente a los aviadores franceses 
que utilizaban alerones en sus avio- 
nes, Ader salió de su retiro y se fue 
al tribunal de La Haya en el que 
demostró que él había sido el dise- 
nador de tal sistema de gobierno 
de los aviones. Ganó el pleito y 
desde entonces, hacia 1908, todos 
los aviadores del mundo pueden uti- 
lizar alerones sin pagar derechos a 
nadie, ya que nuestro personaje 
donó sus derechos a toda la Huma- 
nidad. 

Ader finalizó sus días en una 
finca que se habia comprado en su 
pueblo natal de Muret, y en la que 
montó sistemas muy modernos, co- 
mo por ejemplo la utilización de la 
energia eólica para mover ciertos 
artificios de su casa. El autor de 
estas líneas, cuando daba sus pri- 
meros pasos en una finca contigua 
a la de Ader, tuvo ocasión muchas 
veces de encontrarse con él, pocos 
días antes de su muerte. 

Francia, como siempre ocurre, re- 
conoció el mérito de Ader una vez 
muerto, y sus paisanos de Muret, le 


han levantado un gran monumento - 


al lado del río Louge, cerca de donde 
se pegó aquella también monumen- 
tal bofetada al tratar de emular a 
Icaro. 





UN LIBRO PROFETICO 


Ader no se presentó nunca como 
profeta, el era un científico teórico y 
práctico. Sin embargo, en las notas 
que escribió para la primera Escuela 
de Pilotos, que como hemos dicho 
se recogen en el libro L'AVIATION 
MILITAIRE, realiza verdaderas pro- 
fecías. Pero profecias que están 
basadas, ni más ni menos, que en 
un estudio analítico. 


La obra se divide en varias partes. 
En la primera, la Introducción, em- 
pieza definiendo, como ya dijimos, 
“La guerra es la mayor de las cala- 
midades que azotan a la Humani- 
dad; todo el mundo está de acuerdo 
en ello. ¿Se ha de suprimir? Sólo 
Europa puede contestar a esa pre- 
gunta y hasta hoy no ha dado ni la 
apariencia de una respuesta afirma- 
tiva. Procuremos aminorar sus da- 
ños”. Luego pasa a describir sus 
trabajos y las penalidades que pasó 
para lievarlos a cabo. Da la idea, 
muy acertada, de que "si la Ciencia 
no tiene patria la Aviación tendrá 
varias”. 


Con esta idea se puso a trabajar 
para crear un arma que pudiera 
vengar la derrota que Francia había 
sufrido, en 1870, de manos de Pru- 
sia, que luego fue el núcleo central 
del imperio Alemán. Eso lo expresa 
con la frase: “Organizar un arma 
aérea para vengar la afrenta nacio- 
nal”. Pero ya hemos visto que las 
autoridades militares no opinaban 
lo mismo. 


Algunas notas fueron escritas en 
1888, la recopilación y algunas de 
ellas son de octubre de 1908. De 
esta obra se hicieron 8 ediciones. La 
última de ella es de 1914, y apareció 
antes de iniciarse la 1? Guerra 
Mundial. 


Divide los aviones militares en 
cuatro categorías. La primera son 
los que llama torpederos, y además 
del avión n* 3, que se estrelló en las 
pruebas del campo de Satory, tiene 
tres tipos más. El avión n* 3, con 
alas replegables, utilizaba el vapor 
como fuerza motriz, y el motor di- 


.señado por Ader era de unas carac- 


terísticas muy notables, entre ellas 
el de su bajo peso que era de 3 kilos 
por caballo de vapor. El avión n? 4, 
incorporaba un motor de gasolina. 
Este aparato no pudo ser cons- 
truido ya que no lo permitió el 
Ministro de la Guerra, a la vista del 
informe del tristemente famoso Ge- 
neral Mensier. El Avión n* 5, tam- 
bién de gasolina, iba a tener alas de 
configuración variable para poder 
cambiar las condiciones de vuelo, El 
Avión n* 6, iba a incorporar un sis- 
tema de cambio de curvatura (ale- 
rones), y lo mismo que los otros dos 
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no pudo ser construído, por falta de 
ayuda del Gobierno. 

La segunda Categoría son los 
aviones de reconocimiento con ca- 
racterísticas muy avanzadas, con 
motores, diseñados por Ader, de 
gran potencia. 


La tercera Categoría, los aviones 


de línea, que iban a ser intermedia- 
rios entre los aviones de las dos 
categorías anteriores. Su armamento 
consistiría en torpedos, granadas y 
flechas, y podían estar dotados de 
harpones para transportar cargas. Y 
por fin dá el lema para esa gran 
Arma: “Aviación, Patria, Humani- 
dad”. 


Incluye una carta abierta al Presi- 
dente de la República, aparecida en 
el periódico Le Matin del 12 octubre 
de 1908, coincidiendo con el 112 
aniversario del vuelo de Satory, y en 
la cual suplica que se cree una 
escuela de Aviación Militar. A conti- 
nuación se reproduce una carta del 
famoso Henry Farman en la que se 
une a la petición de Ader. 

Las notas son en número de 
veinte y tratan de temas muy diver- 
sos, y todos relacionados con la 
Aviación Militar. 

En la primera se definen los dife- 
rentes tipos de aviones militares, el 
armamento que llevarían y las misio- 
nes que cumplirían. En la segunda 
nota habla de los campos o áreas de 
aterrizaje, tratando de sus senñaliza- 
ciones y balizajes, así como de los 





hangares para albergar los aviones y 
de los depósitos subterráneos de 
munición y armamento. 

La tercera nota trata de la avia- 
ción embarcada, a la que llama 
aviones marinos, fijando las condi- 
ciones que deben cumplir los barcos 
para llevar aviones, o sea, que define 
los portaaviones. Asímismo estudia 
los tipos de aviones que puedan ir 
embarcados, describiendo con gran 
realismo los despegues y las tomas 
de dichos aparatos. 

La nota cuarta trata de la Artille- 
ría Antiaérea, que llama Artillería 
vertical. Empieza diciendo que con 
la aviación las posiciones de enton- 
ces, de campo o fortificadas, se 
harán insostenibles frente a un 
ataque aéreo. De todas formas para 
tratar de defenderse debían utilizar 
una artillería especial que es bas- 
tante minuciosamente descrita, lo 
mismo para posiciones en el campo, 
que fortalezas y navíos de guerra. 

La nota quinta aborda un tema 
muy interesante que es el de las 
vías aéreas. Con un gran sentido y 
una. visión muy futurista estudia 
las condiciones que deben cumplir, 
tratando de utilizar la acción de los 
vientos. Define el papel importante 
de la Meteorología en el vuelo. Ter- 
mina diciendo que Argelia puede 
ser un lugar ideal para ser surcada 
por líneas aéreas “para conservar 
para Francia, si todavía la posee, 
esta parte de ella misma. 


. El avión Ader con las alas replegadas 
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La nota sexta trata de un tema ' 
muy querido de Ader, el de las 
escuelas de aviación y de ingenieros 
aeronáuticos, lo que llama avionería. 
Dá unos programas para ambas 
clases de estudios, programas que 
en grandes líneas son los que se uti- 
lizan actualmente. 

La nota n? 7 trata de estrategia de 
Aviación, o sea de la forma de utili- 
zar la aviación. Aquí hace más bien 
un estudio político de la Europa de 
entonces y de qué forma la utiliza- 
ción de la Aviación puede variar las 
acciones bélicas e incluso los siste- 
mas de alianzas. Concluye con la 


. idea de que a Francia lo que más le 


interesa es la neutralidad. | 
En la nota n* 8, desarrolla un 
proyecto de organización de un 
Ejército del Aire. Como es su cos- 
tumbre hace un estudio muy deta- 
llado y muy razonado. Sigue en esto 


la nomenclatura del Ejército de Tie- 


rra, con compañías, batallones, legio- 
nes, divisiones y lo que llama ejér- 
cito nacional, que es el conjunto de 
todos los elementos de la aviación. 
Proyecta también la creación de un 
Genio de Aviación, o sea los inge- 
nieros aeronáuticos. Define las fun- 
ciones asignadas a cada uno. Orga- 
niza también la defensa antiaérea, y 
la Aviación Naval. También men- 
ciona servicios diversos, como son 
Intendencia, la Administración y un 
servicio que llama de rutas aéreas, 
que viene a ser Aviación Civil, en 


795 


nuestra nomenclatura actual. Por 
encima de todo ello propugna la 
creación de un Ministerio de Avia- 
ción Militar, con cinco Direcciones. 
La primera era la encargada del 
material. La segunda del personal 
de vuelo, incluyendo a los aviadores 
navales. La tercera viene a ser lo 
que llamamos ahora Infraestructura. 
La cuarta Defensa Antiaérea. Y la 
quinta incorpora todos los servicios: 


dergerdorraak Es E og 


de los nuevos modelos de aviones. 
Es un estudio muy completo y que 
no se limita a sentar las bases sino 
que desarrolla las técnicas que se 
están utilizando actualmente. 

La nota n* 18 trata de la Táctica 
aviadora, y en ella estudia siete 
casos diferentes de actuación de la 
Aviación. En cada uno de ellos des- 
cribe situaciones que pudieron tener 
lugar no solamente en la Primera 


Guerra Mundial en la que las flotas 
de superficie, se reducían casi exclu- 
sivamente a bases de despegue de 
los aviones. 

Lo que asombra es que un hom- 
bre como Ader, que sólo se había 
dedicado a crear ingenios técnicos, 
pueda tener una visión tan clara y 
tan profética sobre temas de Doc- 
trina Aérea, que todavía, en la 
actualidad, se están debatiendo. 





El avión número 3 de Ader dio una vuelta de 1.500 metros haciendo de cuando en cuando pequeños despegues. 


Intendencia, Administración, Ense- 
ñnanza y Rutas Aéreas. 


Las notas siguientes, o sea las 9, 
10, 11 y 12, se refieren a la ense- 
ñnanza del personal de vuelo, empe- 
zando por ejercicios y maniobras 
para aprender a “aviar”, o sea a pilo- 
tar: describe las maniobras a reali- 
zar en combate, el ataque a puntos 
terrestres, y desarrolla una teoría de 
la puntería aérea, describiendo unos 
tipos de visores. 


En la nota n* 13 se describen 
varios tipos de instrumentos de 
medida ideados por Ader, como son 
altímetros, indicadores de velocidad, 
etc. 


Las notas siguientes, las 14 y 15, 
se refieren al bombardeo aéreo, 
dando tablas de bombardeo y forma 
de realizarlo, estudiando los diver- 
sos factores que intervienen. 


Una nota, la 16, está destinada a 
estudiar las municiones utilizadas, 
así como los combustibles. La nota 
17 desarrolla los principios de la 
experimentación en vuelo, que con- 
sidera indispensable para el estudio 
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Guerra Mundial, sino en la segunda, 
incluso en conflictos posteriores. 


Tiene Ader una intuición extraordi- 
naria sobre la utilización de la 
Aviación como arma bélica. Apunta 
la idea clara de que las fortificacio- 
nes y plazas fuertes, tan en boga en 
aquella época, ya no juegan ningún 
papel. Lo expresa así: “La única 
determinación que puede tomar el 
comandante de la fortaleza será la 
rendición, después de aguantar la 
caida de algunas bombas, y ello con 
el fin de satisfacer al honor militar. 


El heroísmo no serviría para nada. 
Las rendiciones acompañadas de los 
honores de la guerra estarán fuera 
de lugar. No asistiremos más a la 
salida triunfal de un puñado de 
valientes, vencidos más por el ham- 
bre. que por la acción de los sitiado- 
res”. Asimismo describe una acción 
naval, con actuación de la Aviación, 
embarcada o terrestre. Aclara que 
los grandes acorazados, hasta enton- 
ces invulnerables, son blancos fáci- 
les para los aviones enemigos. Esto 
ha sido realidad en la Segunda 


La nota n* 19 trata de sacar con- 
clusiones de los supuestos tácticos 
desarrollados en la nota anterior. 
Presta mucha importancia a las 
condiciones meteorológicas y sienta 
las bases de la moderna Doctrina 
Aérea. 


La última nota trata de la situa- 
ción de París en cualquier conflicto 
bélico. Hace la afirmación de que: 
“incluso en plena paz París puede 
ser destruido”. Plantea dos opcio- 
nes: una en la que supone a Francia 
bien organizada desde el punto de 
vista aéreo, y la segunda en que 
Francia haya descuidado su defensa 
aérea. Habla ya de masas de miles 
de aviones, lo que entonces no se 
podía ni soñar, pero que luego ha 
sido realidad. 


Es natural que un hombre como 
Ader, con ideas extraordinarias y 
clarísimas, y al mismo tiempo, un 
hombre práctico que se lanzó a los 
aires, pueda ser considerado más 
que como un pionero de la Aviación, 
como el Padre de la Aviación, título 
con el que se le conoce en Francia.M 
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UANDO observé por primera 

vez el tétrico espectáculo que 

ofrecía un incendio forestal 
desde la carlinga de un Canadair 
perteneciente al 43 Grupo de Fuer 
Zas Aereas, me asaltó un pensa 
miento decepcionante: —“Hoy no 
hacemos nada. es imposible entrar 
ahi.."— mi ingenuidad me hizo 
creer que las cimas de mayor altura 
que rodeaban a la colina en llamas, 
más la escasa visibilidad producida 
por el humo. eran suficientes obstá 
culos para hacer desistir a la tripu 





lación de actuar ante aquella 
cunstancias. Instantes después?! 
ojos sólo eran capaces de percibir 
una enorme masa rocosa que ame- 
nazaba introducirse por la cúpula 
de la cabina. Tras sortearla a pocos 
metros de altura. el dramático asped 
to que presentaba el incendio me 
sobrecogió aún más. Por doquier 
existian infinidad de amplias v dis 
continuas llamaradas que simula 
ban las garras de una fiera rabiosa 
tratando de atraparnos. La inestabi 
lidad de vuelo que adquirió el avión 


A 
ld 





al introducirnos en 
el anillo de fuego, 
producida por las 
turbulencias, la 
escasa velocidad a 
la que volábamos y 
la inquietante cer- 
canía del suelo en 
llamas, ayudó más 
bien poco a tran 
quilizarme. La sen 
sación de riesgo y 
peligrosidad dejó 
de ser una mera 
percepción anímica 
para transformarse 
en un ente tan ma- 
terial que era sus 
ceptible de ser cap- 
tado por cualquiera de mis sentidos. 
En semejantes circunstancias me 
parecía imposible que el Canadair 
continuara bajo el gobierno de la 
tripulación, pero lo cierto es que a 
pesar de tan adversas condiciones 
de vuelo y maniobrabilidad, nos 
dirigimos hacia un foco que amena- 
zaba traspasar el cortafuegos; sin 
duda, el lugar en donde con más 
urgencia era requerida la actuación 
del avión. 

El lanzamiento del agua y la con- 
secuente drástica variación de peso 
acentuaron aún más la inestabili- 
dad de vuelo. Entre fuertes sacudi- 
das y golpes de aire caliente que 
zarandeaban el avión de un lado 
para otro, nos introdujimos en una 








espesa cortina de 
humo. Inmersos en 
una extrana oscu- 
ridad, miles de bra- 
sas ardientes se es- 
trellaban contra el 
casco del Canadair, 
creando un aluci- 
nante juego de piro 
tecnia al golpear los 
cristales de la car- 
linga. Este fenó- 
meno, más aterra- 
dor que espectacu- 
lar, tan sólo era 
interrumpido por la 
brusca ascensión 
de enormes bolas 
de fuego que apare- 
cian y desaparecían con igual rapi- 
dez a nuestro alrededor. 
Súbitamente abandonamos la den- 
sa nube de humo, y lejos de ser un 
gratificante sobresalto, la claridad 
del día me avisó que todavía no 
estábamos a salvo, ya que por 
encima de nuestras cabezas se ele- 
vaban infinidad de acusados acci- 
dentes orográficos, que dada su cer- 
canía me parecían imposibles de re- 
montar. Los motores rugían a plena 
potencia, escenificando el supremo es- 
fuerzo que realizaban, como si cono- 
ciesen la vital importancia del resul- 
tado de su óptimo funcionamiento. 
A una velocidad ascensional mucho 
menor de la que hubiese deseado, 
comenzamos a ganar altura, y a un 


“Que duda cabe que este primer contacto con la labor de las tripulaciones del 43 Grupo fue el que más me impresionó...” 
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4 
“Por doquier existían infinidad de amplias y discontinuas llamaradas que simulaban las garras 
de una fiera rabiosa...” 


estrecho margen de seguridad elu- 
dimos las crestas montañosas empe- 
ñadas en conservar nuestra compa- 
nía para siempre. 

No llevaba auriculares, y el ensor- 
decedor ruido de los motores del 
CL-215 imposibilitaba toda comu- 
nicación con la tripulación. No obs- 
tante, mi suspiro de alivio debió 
ahogar todo ruido existente, y tras 
mirarme el copiloto y mecánico de 
vuelo, sonrieron maliciosamente en- 
tre sí, sin duda al percatarse del 
notable contraste que presentaba el 
color de mi cara con los cristales de 
la carlinga ennegrecidos por el hu- 
mo. Desde este preciso instante, mi 
sistema nervioso reacciona de forma 
particular con la simple mención 


casual de cualquier incendio fores- 
tal o macizo montañoso. 

Que duda cabe que este primer 
contacto con la labor de las tripula- 
ciones del 43 Grupo fue el que más 
me impresionó. Tanto es así, que 
“absorto” y "distraido” en observar 
cómo se desarrollaba la misión, 
olvidé por completo tomar fotogra- 
fías, que resultaba ser el principal 
motivo por el que me encontraba en 
el Canadair. Sin embargo, puedo 
asegurarles que el resto de actua- 
ciones o misiones que tuve el "pla- 
cer” de testimoniar, y en las que, 
afortunadamente recogí material 
gráfico, no carecieron del riesgo y 
alto grado de dificultad que les 
acabo de relatar. Cierto es que no 
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existen dos incendios forestales 
iguales, incluso en el tiempo en que 
el avión se aleja para abastecerse de 
agua varían las características del 
mismo, pero en toda actuación siem- 
pre existe el factor peligrosidad 
como denominador común. 


EL ABASTECIMIENTO DE AGUA 


Fue una desagradable sorpresa 
averiguar que la indicación de "pan- 
tano” en el mapa que colgaba del 
improvisado destacamento del 43 
Grupo en la torre de control de la 
BA. de Jerez era, en realidad, una 
grieta en el reseco suelo andaluz e 
inundada de agua, que además de 
no presentar más de seiscientos 
metros de superficie acuosa en línea 
recta y libre de obstáculos, estaba 
rodeada de acusados accidentes oro- 
gráficos, edificios de varios pisos, 
árboles, cables de alta tensión, etc. 
La aproximación la realizamos a 
una velocidad cercana a la mínima 
de sustentación, lo que significa 
que estaba algo más que limitada 
nuestra capacidad de maniobrabili- 
dad. En estas circunstancias sobre- 
volamos el corredor que formaba 
una colina y una urbanización para- 
lela al pantano, para finalizada ésta, 
realizar un acusado giro de 180% en 
dirección al embalse. El hecho de 
evitar una instalación eléctrica de 
alta tensión, una edificación y una 
hilera de árboles en la misma orilla, 
obligó a realizar un descenso más 
brusco de lo recomendable, debía- 
mos apurar al máximo las reduci- 
das dimensiones del embalse, para 
tomar contacto con el agua en el 
estrecho pasillo formado por la ori- 
lla y una isla cercana. Once veces 
realizamos esta arriesgada manio- 
bra de aproximación, y en cada una 
de ellas temía que el flotador del 
plano izquierdo embarrancara con 
la isla en un simpático y oportuno 
golpe de viento, en cuyo caso, ni tan 
siquiera ahora deseo conocer sus 
consecuencias. 

Cuando me disponía a disfrutar 
de un apacible paseo naútico, ya 
que parecía que en esos momentos 
no existía nada que impidiese o 
dificultase el normal desarrollo de la 
maniobra, el avión repentinamente 
intentó averiguar la profundidad del 
pantano por sí mismo. La tripula- 
ción había conectado los probes, 
conductos rectangulares que al so- 
bresalir de la parte inferior del 
casco, y por fricción al deslizarse el 
avión sobre el embalse, son los 
encargados de recoger el agua que 
será almacenada en sus depósitos, 
pero que por el natural incremento 
de resistencia con el agua, obligan 
al Canadair a sumergirse por el 
morro, situación crítica y peligrosa 
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que ha de ser sabiamente contra- 
rrestada por la tripulación a base de 
“palanca y motor”; de lo contrario se 
corre el riesgo de convertirse en un 
naturalista estudiando la fauna pis- 
cicola de la zona en un ambiente 
natural. 

Al deslizarnos sobre la calzada 
romana en la que se había conver- 
tido el embalse una vez conectados 
los probes, observé los claros signos 
que indicaban el drástico descenso 
del nivel de las aguas. Comencé a 
temer entonces que los probes po- 
dían abandonarnos en alguna isla 
semi-sumergida, en el caso de que 
no se adelantase cualquiera de los 
miles de elementos flotantes que pue- 
blan todo embalse. En esos instan 
tes la cercanía de la orilla amena- 
zaba ser el final de algo más que el 
simple agua del embalse. Con el 
estómago lleno del Canadair ascen 
día con desesperante lentitud, y 
dado que era evidente la imposibili- 
dad de remontar la primera linea de 
árboles, nos desviamos hacia la 
derecha, tratando de ganar altura 
sobrevolando el embalse, no sin 
desear antes que, como por arte de 
magia, desapareciese la pasarela de 
un embarcadero que nos cortaba el 
paso. 

Afortunadamente, y a la vista de 
que el embalse contaba con su 








“En esos instantes la cercanía de la orilla amenazaba ser el final de algo más que el simple 


agua del embalse...” 


embarcadero intacto, nos dirigimos 
hacia el lugar del incendio forestal, 
donde continuamos el “baile” de 
nuevo. 

Fueron necesarias cerca de seis 
horas y once lanzamientos y recogi- 
das de agua para doblegar al incen- 
dio, en una labor tan penosa y 
sacrificada como arriesgada; y sin 


desmerecer la actuación de quienes 
participan en la lucha contra incen- 
dios forestales desde tierra, el 43 
Grupo de Fuerzas Aéreas cuenta 
con toda la admiración y reconoci- 
miento de quienes, de una forma u 
otra, toman mayor contacto con la 
labor que desempeñan sus tripula- 
ciones. Mi 





“Fueron necesarias cerca de seis horas y once lanzamientos y recogidas de agua para doblegar el incendio...” 
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Combustibles de aviación 


La aviación ha sido desde sus comienzos una actividad marcada por un creciente desarrollo. 
Desde los primeros vuelos de los hermanos Wright, los aeroplanos sufrieron una constante y 
espectacular evolución, debido en buena medida a las progresivas investigaciones y potenciación 
de su grupo propulsor. 

Factor determinante para la consecución de motores cada vez más potentes fue el empleo de 
combustibles con mayor riqueza de octanos por lo que se refiere a los motores de pistón, en tanto 
que al aumentar la cantidad de potencia por unidad de peso se implantaron los motores de tur- 
bina que pasaron a emplear querosenos de diferentes tipos. Estos querosenos, al estar sometidos a 
grandes cambios de temperaturas y presión fue necesario establecer un estricto control de sus 
propiedades físicas al tiempo que se empezaron a exigir normas relativas a su' almacenamiento, 
manipulación y suministro, observando además todos aquellos cuidados necesarios para mante- 
nerlos libres de toda contaminación. 

El Ejército del Aire, como es obvio, ha seguido siempre de cerca la problemática y evolución de 
los combustibles de aviación ya que el funcionamiento de sus aeronaves depende en gran medida 
de la correcta utilización de los mismos. Ya en 1957 el INTA se encarga de la reorganización del 
Servicio de Control de Calidad de Combustibles y Lubricantes dando como fruto varios organis- 
mos encargados de su estudio hasta llegar al 26 de febrero de 1983 en que el Estado Mayor del 
Aire crea el Laboratorio Central de Combustibles donde además de realizar los. análisis de combus- 
tibles se realiza el control técnico de los laboratorios de bases aéreas y se participa en la elabora- 
ción de Comunicaciones Técnicas al tiempo que se imparten los cursos para poder mejorar los 
conocimientos técnicos en la materia. | 

Por todo ello, y dada la trascendental importancia que el estudio y conocimiento sobre com- 
bustibles tienen para la aviación en general y para su rama militar en particular, debido a las nue- 
vas características y especificaciones que se les exigen, junto con las medidas de control y análisis 
a que son sometidas, es por lo que Revista de Aeronáutica y Astronáutica, atenta siempre a dar 
información de primera mano de todos aquellos temas que interesen a los profesionales del Ejér- 
cito del Aire, ha creído oportuna la publicación del presente dossier. Para ello ha reunido a un 
cualificado equipo de profesionales relacionados con el tema, tanto de la empresa pública y privada, 
como profesionales del Ejército del Aire, que por sus conocimientos al respecto ocupan destacados 
puestos en sus respectivos lugares de trabajo y que tienen la responsabilidad de que los combusti- 
bles para aviación lleguen en las oportunas condiciones de utilización en los aviones de nuestra 
Fuerza Aérea y con las máximas garantías de éxito. 

Para ello, el dossier se inicia con un estudio sobre la “Problemática actual del petróleo”, del que 
es su autor don José Eulogio Aranguren, Jefe de la División de Aviación de CEPSA. 

La “Calidad de los Combustibles” es analizada por don Joaquín Plaza, Doctor en Ciencias 
Químicas de la empresa CAMPSA. | 

A continuación, el “Desarrollo de los Combustibles de Aviación” lo trata don Luis Aliste, licen- 
ciado en Ciencias Químicas y Jefe de laboratorio en el INTA. 

Centrado el tema en el Ejército del Aire, el Teniente Coronel don Carlos Echevarría Melus hace 
un estudio sobre la “Gestión de Combustibles en el Ejército del Aire”. 

Y, finalmente el Teniente Ingeniero Técnico Aeronáutico, don Javier Velasco Prieto, hace una 
exposición detallada del “Laboratorio Central de Combustibles y el COCAM”. 
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Problemática actual 
del petroleo 


JOSE EULOGIO ARANGUREN, 
Jefe de la División Aviación de CEPSA 





INTRODUCCION | : 


ODO el mundo conoce como prácticamente todos los combustibles utilizados en la actualidad en medios 
| de transporte proceden del petróleo, concretamente en España en el año 1985 suponía el 98,8% (ver 
cuadro núm. 1). Por supuesto, los combustibles utilizados por el Ejército del Aire para sus aviones (Jet 
A-1, JP.4, JP.8, Gasolina Aviación), tienen todos aquella fuente, de ahí el interés por revisar la problemática 
que envuelve en la actualidad a la industria del petróleo, tanto a nivel mundial como más particularmente a 
nivel nacional, terminando con una previsión de lo que puede ocurrir para el próximo futuro. 


SITUACION DEL PETROLEO A NIVEL MUNDIAL 


ODOS nos acordamos como el petróleo pasó de ser una materia prima barata (2/3 $/barril en los años 

I 60) hasta encarecer su valor en casi 10 veces (25/30 $/barril en los años 80) después de las dos crisis 

del petróleo y como consecuencia de la toma de control del mercado por medio de la OPEP (Organiza- 

ción de Países Productores de Petróleo). Esta Organización que encuadra buena parte de los países producto- 

res de petróleo (ver cuadro núm. 2) ha tenido, tiene y creemos que seguirá teniendo una influencia decisiva en 
todo lo que ocurre en los mercados petrolíferos mundiales. 

Sin embargo, como consecuencia de los grandes incrementos de precios conseguidos por la OPEP desde 
principios de los años 70, y el mantenimiento de éstos desde entonces, provocaron que fueran rentables 
muchas nuevas inversiones de prospección de petróleo en países donde anteriormente no había petróleo, 
como México, Reino Unido y Noruega (Mar del Norte), China, países occidentales africanos, etc., pasando 
estos países a competir directamente con la OPEP y arrebatándoles una parte del mercado. 

Asimismo, los altos precios del petróleo obligaron a los países industrializados a promover medidas de 
ahorro energético y a buscar nuevas alternativas para diversificar las fuentes de energía para no quedarse 
dependiendo únicamente de una materia prima, como el petróleo, controlada caprichosamente por un grupo 
de países productores (OPEP). Es entonces cuando tienen lugar las efectivas medidas de ahorro energético a 
todos los niveles que todos hemos visto en los últimos años, así como la sustitución del petróleo en cantidad 
de usos por el carbón, energía nuclear, etc., así como los intentos de otras energías como la eólica, geotérmica 
y solar. 

La consecuencia de estos dos hechos, mayor oferta y competencia por la aparición de nuevos productores 
de petróleo fuera de la OPEP y una menor demanda, por la disminución del consumo debido al ahorro de 
petróleo y utilización de otras fuentes, ha llevado a la situación actual del año 1987 con menores precios alre- 
dedor de los 18 $/barril, aunque con una gran volatibilidad e inestabilidad latente que probablemente se man- 
tendrá durante los próximos años. 

Otra cuestión que creemos interesante sería ver si podemos contestar a la pregunta: ¿Para cuántos años 
tenemos petróleo? Para ello, proponemos ver los cuadros números 3 (*) y 4. Como se puede observar, con las 
reservas mundiales de crudo actualmente probadas (96.730 millones de toneladas), se cubren aproximada- 
mente 34,8 años al ritmo de producción actual. Lo que sí sigue siendo muy significativo es que el 80% de estas 
reservas continúan estando en manos de la OPEP y concretamente el 56% en países del Oriente Próximo, lo 
cual siempre es preocupante por lo inestable que es su situación en la mayoría de los casos. 

También, países que son hoy día grandes productores y consumidores a la vez de petróleo, como Estados 
Unidos, Rusia, Reino Unido, sólo tienen reservas cubriendo entre 8 y 14 años de su consumo actual, es decir, 
que seguramente para la próxima década tendrán que estar también dependiendo de las importaciones que 
hagan de otros paises productores. 

Por lo tanto, creemos que muy probablemente para la década de los 90 estará nuevamente el mercado 
mundial del petróleo controlado por la OPEP o por un pequeño grupo de países productores y será posible la 
repetición de una nueva crisis aún más seria de las dos que ya hemos tenido. De ahí los esfuerzos de la mayo- 
ría de los países industrializados en no bajar la guardia, siguiendo con medidas de ahorro energético así como 
de diversificación y experimentación de nuevas fuentes energéticas, a pesar de que muchas de ellas no sean 
justificables económicamente hoy a los actuales precios del petróleo. 

Como ejemplo de este esfuerzo de diversificación, podemos ver en el cuadro núm. 5 cuáles eran las diver- 
sas fuentes energéticas producidas y consumidas dentro de la C.E.E. en el año 1985. Es de notar como la 
dependencia del petróleo se ha reducido de valores cercanos al 70%: en los años 60/70 a los 44,7% actuales, 
como consecuencia de todos los programas de ahorro y diversificación anteriormente mencionados. 





(*) Los cuadros a partir del núm. 3 figuran al final del artículo. 
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CUADRO NUM. 1 
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Fuente: «La Energía en España. 1985.» Secretaría General de la Energía M.!. y E, 
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CUADRO NUM. 2 (en miles de $). - 
5 5 5 5 ———— —— ————-_-= q q ZÓZO  II2—AAAA 
Potencial de Producción aprox. . 


a a 1978 1980 198 1982 198 1984 1985 produc.amual  acumul despues 
ao prod | (10 tlaño) — del orig, (101) 
Argelia (1956) 57.195 51342 46,60 45.852 44.922 44.600 44357 52 1.094 
Arabia Saudi (1938) 413.752 493.477 488.866 323.136 249.168 228.721 168.765 439 7.228 
Emir. Arab, Unid.(1962) 88.682 82501 72925 61.003 56.146 54:49) 58.999 104 1.224 
Ecuador (1917) 10.174 10.408 10724 10.078 12079 13.034 14.176 15 152 
Gabón (1957) 10563 8851 7650 7735 7601 8750 8:50 10 163 
Indonesia (1893) 80.231 77413 7865 65263 65.734 7I.8IO 60.980 33 1.587 
Irán (1913) 261.436  TAOTT 66252 120396 122934 101.419 108.948 150 4.654 
Irak (1928) 125.470 129.959 43.949 49566 53,812 S98ll 69.891 3 239 
Kuwait (1946) 106.604 83354 56745 41.523 53.379 57308 51.485 116 3.277 
Libia (1961) 95257 88.450 58700 54.757 53.258 51.956 50512 7 1959 
Nigeria (1957) 93.610 101.866 70921 63.630 61325 69.041 73.194 0 1.474 
Qatar (1949) 23.541 22.763 20.068 16.038 14.188 18.178 14.489 24 505 
Venezuela (1917) 115.735 117.08 113.833 102.380 97.257 98.068 90,721 133 5.633 
TOTAL 1-483.250 1.341.751 1.135.644 961.357 891.803 877.195 815.187 1381 31.349 


Fuente: «PETROLE 85». 


La consecuencia inmediata de esta menor dependencia actual del petroleo se manifiesta en la reestructu- 
ración experimentada en los últimos años la industria del refino de petróleo. Como se puede ver en el cuadro 
núm. 6, la capacidad de refino ha disminuido sensiblemente en los países industrializados (América del Norte y 
Europa Occidental) en los últimos años, como consecuencia del gran número de refinerías que ha sido necesa- 
rio cerrar para ajustar en aquellas zonas la oferta de productos petrolíferos refinados a la demanda. 

Por otra parte, también se observa otro nuevo hecho que es que los países productores de petróleo (Ara- 
bia, Kuwait, etc.) se han ido moviendo también al campo del refino sacando parte de su producción como 
productos refinados con un mayor valor añadido en lugar de solamente crudo, con el cual tienen más dificul- 
tad de colocación. 


PETROLEO EN ESPAÑA 


ESPUES de esta revisión general que hemos hecho de la situación del petróleo en los mercados mun- 
DD diales, pasemos ahora a hacer una revisión más particular de la situación española. ú 

Primeramente, veamos a través de los cuadros números 7, 8 y 9, cómo la reducción de la demanda de 
productos petrolíferos, como consecuencia de las medidas de ahorro energético y la recesión de la economía, 
afectó también aquí en los últimos años a las refinerías españolas y al mismo tiempo, cómo se ha producido un 
cambio importante en la procedencia de los crudos importados en España. 

Efectivamente, como anteriormente se explicó, el alza en los precios de los crudos, especialmente a partir 
de mediados de los años 70, provocó una disminución de los consumos de petróleo que en España se hizo 
sentir algo más tarde que en otros países europeos, llegando aquí al principio de los años 80. Al mismo tiempo, 
la aparición de nuevos suministradores en competencia con la OPEP hizo que se diversificaran los orígenes de 
los suministros de crudo y concretamente en España se pasó del año 1973 en que prácticamente el 98% del 
crudo que llegaba a España tenía como origen la OPEP, a pasar en 1985 a sólo el 56%, habiéndose reempla- 
zado el resto con otros origenes más competitivos como México, Países Africanos, Mar del Norte, etc. inclusive 
la producción española pasó de representar un 1.4% en 1973 al 6% en 1985, debido a los descubrimientos de 
petróleo realizados en el mar Mediterráneo en las cercanías de Tarragona. 

Es decir, se han diversificado los orígenes del crudo buscando una mayor economía, disminuyendo para 
ello la dependencia de los precios oficiales fijados por la OPEP y al mismo tiempo buscando una mayor cerca- 
nía de orígenes y como ejemplo, se puede ver en el cuadro núm. 10, cómo la distancia media de los crudos 
descargados en las refinerías españolas entre 1982 y 1985 se ha reducido en un 34% aproximadamente. 

Por otra parte, creemos es muy importante destacar la reconversión que han tenido que llevar a cabo las 
refinerías españolas, con objeto de adaptar la estructura de su producción a la gran variación de estructura en 
la demanda de productos petrolíferos ocurrida en los años 80, como consecuencia de las políticas de ahorro 
energético por una parte y por otra, a la necesidad de adaptar las refinerías para procesar crudos cada vez más 
pesados. M ES 
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RESERVAS MUNDIALES DE CRUDO 














Reservas probadas 

CUADRO NUM. 3 En millones de t (la conversión a t ha sido efectuada sobre la base de |t = 7,33 barriles de crudo) 

Equivalencias en años de 
REGIONES Y PAISES 1978 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 producción (base 1985) 
América del Norte 4843 4543 4475 5.059 5.021 4.643 4.69% 4,707 8,0 
Estados Unidos 4025 3.615 3.602 4.063 4.063 3,725 3.725 3.820 1,6 
Canadá 818 928 873 9% 958 918 965 897 10,5 
América Latina 5,907 7.704 11,891 12.019 11.140 12.624 12.743 13.163 38,/ 
Venezuela 2483 2488 2660 2769 2933 339% 3,526 3.825 42,2 
México 1.910 4263 6.650 8.030 8.030 8.029 7.950 8.050 52,8 
Oriente Próximo 50,289 42.379 49.396 42.501 50.380 50.442 54,350 54.301 107,2 
Abu Dhabi 4229 3.820 3.956 4.175 4.162 4.147 4,161 4.229 110,4 
Arabia Saudí (a) 20.886 22.712 22924 22.900 22.554 23.035 23.425 23.39% 138,6 
Irak 4.707 4.229 4093 4.052 5.59% 5.866 6.071 6.018 86, | 
Irán 8,458 7.913 7.845 7.776 7545 6.958 6.617 6.53 59,9 
Kuwait (a) 9.563 9.349 9.267 9.240 9.160 9.107 12.648 12.614 245,0 
Omán 171 327 319 351 372 38| 478 546 24,0 
Qatar 765 513 489 468 467 454 457 450 31,! 
Extremo Oriente y Oceanía 2.694 2.641 2.678 2.613 2.695 2.588 2528 2.653 17,2 
Indonesia 1,364 1310 1.296 1.337 1.303 1.242 1.180 1.160 19,0 
India 409 355 352 365 466 476 478 510 17,2 
Australia 273 291 322 233 221 216 195 210 1,9 
Africa 7.742 7.786 7546 7672 7.889 7.79 7.578 7.7% 30,2 
Argelia . Y 115] 1112 1,102 1288 11258 1.228 1.203 27,| 
Egipto 284 290 39 400 454 47] 437 525 11,8 
Gabón 74 68 83 75 80 75 70 7! 8,2 
Libia 3.411 3,206 3.138 3.083 2.933 2.902 2.878 2.906 57,5 
Nigeria 231 ¿234 2278 2251 2285 2259 22M 2.265 30,9 
Europa Occidental 3.665 3.203 3,157 3.362 3.127 2.760 2.787 3.064 16,2 
Reino Unido 1,405 1,200 1.125 1.050 1.450 1.350 1.300 1.230 9,6 
Noruega 819 784 905 7182 1.028 1.045 1.132 1,487 38,/ 
Países de economía 
planificada 13,370 12.278 11.774 11,711 11.612 11.542 11.474 11.10 14,9 
URSS (b) 10,232 9.140 8.595 8.595 8.595 8.595 8.595 8,322 13,9 
China (c) 2.729 2729 2797 2714 2.658 2.606 2.606 2.613 20, | 
TOTAL MUNDIAL 88.110 87.534 90,917 91.937 91.864 92.389 96.150 96.730 34,8 
OPEP 60.014 59.426 59.491 59.559 60.748 61.175 64.995 65.165 80,0 





Fuente: PETROLE 85 . (a) Las reservas de la zona neutral han sido repartidas en partes iguales entre Arabia Saudi y Kuwait. (b)"Ante la 
ausencia de datos oficiales, la evolución de las reservas es un asunto controvertido. (c) Las fuentes chinas señalan 7.000 millones de t 





PRODUCCION Y CONSUMO DE PETROLEO EN EL MUNDO EN 1985 








01 800 
PRODUCCION CUADRO NUM. 4 


700 
600 tc CONSUMO 





500 
400 
300 
200 
100 
América América Europa Africa Oriente Extremo Japón URSS 
0 del Norte Latina Occidental Próximo Oriente Fuente: «PETROLE 85», 
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ENERGIA PRIMARIA EM LA EUROPA DE LOS 12 EN 1985 


CUADRO NUM.5 PRODUCCION CONSUMO 
588.6 MIO TOE/TEP 1020,7 MIO TOE/TEP 




















Ea um [CEE 7] Exa Es 
Fuente: «Energía» Hulla — Lignito Petróleo crudo Gas natural Energía nuclear Energía eléctrica 
Mayo 1986. primaria 
PRODUCCION DE CRUDO (a) 
(en miles de t) 
PAIS / AÑO 174 195 176 1977 198 1979 19% 1981 192 1%83 1984 1985 
"NA 6191 574 55M 540 50589 4774 4631 4459 4256 4/16 4055 4105 
O a O A O A > AER A 
O E 1.968 1887 1859 18% 1973 2045 2248 2475 234 238 276 324 
UBA VA 1.093 10% 1145 1123 1488 1715 1805 1487 1763 2244 222 234 
A. E Y A LL TN 
Reno Unido oo, 410 1,564  I2I71 38.265 54006 77854 80468 89381 103414 114921 125939 127,500 
A EN A 89 M8 19% 503 42 43 28 758 1686 2153 2314 289 
Ad E AO A LIA E ls 
LA pelea Vero ar de Mire dl a A 19 1.025 1.232 1317 1318 
¿e E o 11.212 12.003 22.439 48.789 64.360 88.403 91.035 100.62 116403 129909 142.055 145511 
Ml... A 2288 2087 1981 1787 1790 172% 1476 1338 1290 1269 4205 1.067 
E 1976 2008 1772 95  9%0 1158 159% 126 1531 297 2316 2184 
7 cd e td A e iia pi alar 
AS A VANA A E MAA OA o a 
OA ap a E o 1.700 9.241 13,799 13.554 16957 18.819 24.408 23.185 24586 30.634 35.043 38.410 
Le ATEN MINA: E. ES ll NA A A VA. 
A E ao EA. Z 2 3 | Ada ll E : 
Mia es RO nl a a a os e A ld a 
E, AU 3.3309 3.095 2595 2604 2887 2844 2650 2362 2342 2206 2086 2108 
TOTAL EUROPA (OCDE) ............ 20.435 28,406 42.539 67.720 86.974 112950 121.163 128476 146.168 167019 182,718 189.289 
A A 


Fuente: «PETROLE 85» 
(a) Comprendiendo los condensados y los liquidos de gas natural por la mayor parte de los países. 
* Cifras provisionales. 
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(miles de t/año) 





AÑOS da Pomo Ali Frpoi 
1939 15.950 14.000 950 234.100 
1951 46,220 46.450 3.250 369.500 
1961. 221.245 74820. - 9360 538.945 
1965 368.065 91.135 28.470 564,995 
1970 655.925 133.665 45.275 665.530 
1971 708.820 139.780 47.370 699.010 
1972. 765350 142250 51.920 730.885 
1973 850.674 130.070 52.710 759.766 
1974 908.335 149.060 63.235 800.575 
1975 934.125 154,420 64.740 837.040 
1976 987.760 161.840 75.110 853.010 
1977 1.019.870 166.015 77.060. 904.700 
1978 1.018.339 162910 78.565 948.540 
1979 1.038.424 178,295 82.220 982.670 
1980 1.029.304 182260. 82710 1.014,850 
1981 1.004,154 199.960. :+:108:450  1.042495 
1982 979.916 210.720 106.860 1.006.810 
1983 889.344 “174.040 114,890 952.140 
1984 809.904 196240 115.090 905.240 
1985 767.310. 205,430 123.790 883.178 


gg E 
| CUADRO NUM. 6 


Fuente: «PETROL£ 85» 





AÑOS 





Capacidad mundial 


(millones de t/año) %: 























1977 


1978 


América 
Latina 


39.800 


73.810 
161.390 
194:610 
252.355 
252.845 
290.985 
327.000 
345.960 
363.145 
374.520 
385.550 
401:470 
414.420 
431.020 
437.710 
432.270 
413.240 
406.780 
391.910 


1980 


Extremo Oriente 
y Australasia economia planific. MUNDIAL 


13.700 
14.680 
70.525 

148.615 

264.635 

291.985 

321.180 

387.945 

420.255 

461.500 


483450 


490.250 
517,530 
494.250 
497.730 
511.580 
522.270 
531.960 
491.750 
504.780 


1981 


Paises de TOTAL 
45.200 363.700 
49.190 603.100 
163.500 1.239.785 
253.150 1.649.040 
347.850 2.365.235 
403.000 2.542.810 
435,000 2.737.570 
484.900 2.993.065 
518.000 3.205.420 
563.000 3.377.970 
610.000 3.545.690 
650.000 3.693.445 
691.800 3.819.154 
730.680. 3.920.959 
766.880 4.004.754 
811.860 4.116.209 
821.820 4.080.666 
840.280. 3.915.894 
849.600 3.774.604 
857.500 3.733.898 


1983 


1984 1985. 


2.973,1 3.819,2 3.921,0 4.0048 4.116,2 4.080,7 3.915,9 3.775,1 3.733,9 3.696,17 


Europa Occidental 267 “258 255 243 24, 216 206 20,0 
Oriente Próximo - 43 4.8 4,8 9,0 4,5 5,2 59 5.7 
Africa E DN 26 26 ES 
América del Norte 254 248" 246 248 249 245 233 B6 28 
América Latina 10,5 105 10,7 106 106 10,8 10,5 96 
Extremo Oriente BS 137 13,0 13,6 13,6 135 138 
Países de economía planificada 18, | 18,5 19,0 19,6 201: 224 230 234 
TOTAL 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
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PETROLEO CRUDO RECIBIDO POR LAS REFIMERIAS ESPAÑOLAS 
1973 1979 1984 1985 
Miles de t, % Miles de t. % Miles de t. % Miles de t. % 


gg € 
Crudo recibido para mercado 


propio 42.872 98,50 47.370 9,16 36406 8432 35.540 78,15 
Maquila 655 1,50 886 184 6772 1568 9936 2185 
Total descargado 43.527 100. 48.256 100 43.178 100 45476 100 


e 








CUADRO NUM. 7 


PROCEDENCIA DEL CRUDO RECIBIDO POR LAS REFIMERIAS ESPAMOLAS'* 





AREAS 1973 1979 1984 1985 
Miles t. % Miles t. % Miles t. % Miles t. % 

PPP ¿PP re 
|. OPEP 41.820 97,55 42.908 90,58 24,198 66,47 19.988 56,24 
a __aL.0 € A A A A 
2. Países en vías de dilo. (no OPEP) 9 0,23 2.615 5,52 8.44] 23,19 11.035 31,05 
mt ci a e nc MA tai aa |< AB + QUIE > A 
3. OCDE 615 1,43 1.010 2,13 3.182 8,74 3.427 9,64 
A A A A A A A A A 
4. Países de Economía Planificada 

(PEP) 338 0,79 837 177 585 1,60 1.090 3,07 
A AI A A A. E. OR AA a + HI + AM 
TOTAL 42.872 100 47.370 100 36.406 100 35.540 100 
A PAPP$''$ó A [Peas 


” Mercado Propio: No incluye maquilas. 


PROCEDENCIA DEL CRUDO RECIBIDO EN LAS REFINERIAS ESPANOLAS* 
(por areas geograficas) 





¡loc PAISES DE ECONOMIA 





PLANIFICADA (PEP) 
PAISES EN VIAS DE a 
DESARROLLO (NO OPEP) 

% 





1973 1979 1984 1985 
” Mercado Propio: No incluye maquilas. Fuente: ASERPETROL. 
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| E 
E DFINISTRO DE PAISES PERTENECIENTES A LA OCDE 
PAISES 193 1979 1984 1985 

Miles de t. % Miles de t. % Miles de t. % Miles de t. % 
Canadá — - - - — - 52 0,15 
España 615 [,43 916 1,93 2.216 6,09 2.154 6,06 
Noruega — — — - - — 207 0,58 
Reino Unido — — 94 0,20 966 2,65 [.014 2,85 
TOTAL OCDE 615 1,43 1010 2,13 3,182 8,74 3.427 9,64 





* Mercado Propio: No incluye maquilas. Fuente Dirección General de Aduanas, Delegación del Gobierno en CAMPSA y ASERPETROL. 





CUADRO NUM. 8 











OTTYITITTITUTIN rs pr a A o im 
| e st ' 4 SU se ri USES DE ECONOMIA PLANIFICADA 
PAISES 1973 1979 1984 1985 

Miles de t. % Miles de t. % Miles de t, % Miles de t. % 
Cuba — — - - - - 194 0,55 
URSS 338 0,79 837 1,77 585 |,60 89% 2,52 
TOTAL PEP 338 0,79 837 1,77 585 1,60 1.090 3,07 


" Mercado Propio: No incluye maquilas. Fuente Dirección General de Aduanas, Delegación del Gobierno en CAMPSA y ASERPETROL. 
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CUADRO NUM. 8 

















PAISES 1973 1979 1984 1985 











 Milesdet.  %  Milesdet %  Miesdet  %  Milesdet  % 
Arabia Saudi 20.697 4828 16.813 35,49 3381 929 5733 1560 
Argelia | 4.307 10,05 870 1,84 506 139 2078 585 
Emiratos 2.878 6,71 4.978 10,51 4.301 11,81. - 1.160 3,27 
Gabon ze E 284 0,60 841 230 564 159 
Indonesta — — — —- 183 0,50 — a 
lrán 5.384 12,56 4295 907 5.705 1567 288 8,12 
Irak 2.589 604 6028 1273 2621 720 5.345. 15/04 
Kuwait 2.829 660 1.494 3,15 68 0,19 — — 
Libia | 1.658 387 4231. 8983 3721 1022 3.689 1038 
Nigeria 24 052 201. 0% 949 261 2082 586 
Qatar — — 1.418 29 . 1.105 3,04 = — 
Venezuela | | 1.254 292 229% 4585 87. 225 1318 37 
Zona neutral = — — = o 293 0,82 
TOTAL OPEP 41.820 97,55 42908 90,58 24.198 66,47 19.988 56.24 


* Mercado Propio: No incluye maquilas. Fuente Dirección General de Aduanas, Delegación del Gobierno en CAMPSA y ASERPETROL. 





PAISES 1973 1979 1984 1985 














Miles de t. % Miles de t. % Miles de t. % Miles de t. % 

Angola | 9 0,23 — — 920 2303 1.399 3,94 
Benin — — — — 51 0,14 130 0,37 
Camerún = e 209 0,44 161 0,44 748: 2,10 
Congo — — 106 0,22 95 0,26 849 2,39 
Egipto | — = 344 073. 854 2,35 453 1,27 
China — -- — — 138 0,38 227 0,64 
India — — — — — — 324 0,91 
Méjico | — — |.956 4,13 6.222: 17,09 6.726 18.93 
Túnez — — — A pS 179 0,50 
TOTAL PAISES EN VIAS DE 

DESARROLLO NO PERTENE- 

CIENTES A LA OPEP 99 0,23 2.615 5,52 8.441 23,19 11.035 31,05 


* Mercado Propio: No incluye maquilas. Fuente: Dirección General de Aduanas, Delegación del Gobierno en CAMPSA y ASERPETROL. 
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PROCEDENCIA DEL PETROLEO CRUDO RECIBIDO EN REFINERIAS ESPAÑOLAS. 1973 


ESPAÑA 
1,43% 


ARGELIA 
10,05% mues 


LIBIA 
a venezueta 387% 


2,92% 



















IRAN 
12,56% 


EMIRATOS 
6,71% 


KUWAIT 
6,60% 




















NIGERIA 
0,52% 


ANGOLA 














55 OPEP 0,23% IRAK 

Pep 6,04% 
(EJ ARABIA SAUDI 
[E OCDE 49,28% 





PAISES EN VIAS 
UM DE DESARROLL 


CUADRO NUM. 9 














REINO UNIDO 


























0,20% 
ESPAÑA 
1,93% 
LIBIA 
Mejico 923% 
4,13% ARGELIA 
o a VENEZUELA 1 
485% EGIPT 9,07% 
























0,73% EMIRATOS Q 











10,51% 
NIGERIA QATAR 
0,42% 2,99% 
CAMERUN KUWAIT 
0,44% 3,15% 











5% oper 


GABON RAK 








NOD Per 0,60% 12,73% 
CONGO ARABIA SAUDI 
ES OCDE 0,22% 35,49% 


PAISES EN VIAS 
EA DE DESARROLL 


Fuente: Dirección General de Aduanas, Delegación del Gobierno en CAMPSA y ASERPETROL. 
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DISTANCIA MEDIA DEL CRUDO TOTAL DESCARGADO 
EN LAS REFINERIAS ESPAMNOLAS (1982-83-34-85) 








A 
Ud 


Fuente: ASERPETROL. 


CUADRO NUM. 10 


Unidad: Miles de t 
CONCEPTO CRUDOS SEMIRREFINADOS — MATERIAS AUX. TOTAL 
1984 1985 1984 1985 1984 1985 1984 1985 

















APROVISIONAMIENTO: 

Compras mercado interior 2.216 2,154 818 57 | 3 5 3.037 2.730 
Traspaso dentro de refinerías - - +63 —% - =- +63 —90 
Importaciones 34.186 33.305 202 397 30 26 34.418 33.728 
Entradas para maquila 6.772 9.936 670 420 - — 7.442 10.356 
EXISTENCIAS: 

Existencias iniciales 2.700 2,403 864 595 4 3 3.568 3.001 
Existencias finales 2,403 3.162 595 595 3 4 3.001 3.761 
Cantidades procesadas 43.47] 44 636 2.022 1.298 34 30 45.527 45.964 
Pérdidas en refino — - - - - - 536 698 
Productos terminados - —- — - - = 44.991 45.266 
Fuente: ASERPETROL. 
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PRODUCTOS 
LIGEROS 


PRODUCTOS 
MEDIOS 


PRODUCTOS 
PESADOS 


Fuente: Delegación del Gobierno en CAMPSA y ASERPETROL. 





PRODUCTOS 

LIGEROS: 

Gas refinería 

GLP 

Naftas 

Gasolinas 

Disolventes y petroquímica 
MEDIOS: 

Kerosenos 

Gasóleos 

PESADOS: 

Fuel 

Aceites base y lubricantes 
Asfaltos 

Coque de petróleo 
Otros productos 

TOTAL PRODUCTOS 


Fuente: ASERPETROL. 


1973 


1973 


590 
1.289 
2.030 
4.536 

231 


2.116 
9.7190 


21.078 
413 
978 

9 

43.145 


1979 


586 
|.054 
2.776 
3.197 

719 


2.283 
11.153 


22.24| 
328 
1.100 


974 
48.411 


1984 


816 
|.284 
3.075 
5.873 

445 


2.518 
10.782 


17,117 
429 
1.365 
107 
1.180 
44.991 
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ESTRUCTURA DE LA PRODUCCION DE LAS REFINERIAS ESPANOLAS 


1979 


PRODUCCION DE LAS REFINERIAS ESPAMOLAS (1973-79-84 y 85) 


1985 


855 
|.459 
2.943 
6.709 

612 


2.819 
11.496 


15.14] 
405 
[491 
128 
1.208 
45.266 








1985 


CUADRO NUM. 11 





Unidad: Miles de t 
OBSERVACIONES 


Butano y Propano 
Suministros a fábricas de gas e industria química 
Gasolina aviación y automoción 


Incluye aromáticos 


K, aviación y K. corriente 


Gasoll-Diesel y carburantes agricolas 
Fuel BIA, N.2 1, N.2 2 y F. Refinería 
Incluye acertes tangenciales 


Asfaltos, cut-back y emulsión asfáltica 


Incluye parafinas, aceites blancos, vaselinas, grasas, etc. 
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Calidad de Combustibles 


JOAQUIN PLAZA, 


Doctor en Ciencias Químicas 
CAMPSA 





INTRODUCCION 


a la misma. 
En sus comienzos, la aviación utilizó los motores disponibles, motores alternativos con potencias limita- 
das, por su estado incipiente de desarrollo. 

Estos motores tenían potencias entre 100 y 150 HP, con bajas relaciones de comprensión y, en consecuen- 
cia los combustibles utilizados no necesitaban excesivos requisitos, toda vez que las potencias de los motores, 
para las velocidades y alturas de la época, no imponían limitaciones serías. 

De hecho, las primeras especificaciones para las gasolinas de aviación, se reducían a fijar fundamentai- 
mente aspectos relativos a: volatilidad (para facilitar los arranques en frío y evitar la formación de tapones de 
vapor), índice de octano y curva de destilación en su parte superior (para evitar posibles problemas debidos a 
la dilución del aceite de engrase del motor). 

Posteriormente, y al alcanzarse el total desarrollo de los motores de émbolo durante la Segunda Guerra 
Mundial, completó prácticamente el desarrollo de las gasolinas utilizadas por estos motores, cuyas exigencias, 
en cuanto a rendimiento, alturas de vuelo y velocidad, hicieron preciso ir fijando las características de las gaso- 
linas para resolver los problemas que presentaban, como disminuir el contenido de plomo, por necesidad de 
los motores y la exigencia de reducir los períodos de revisiones y mantenimiento. 

El advenimiento del motor de turbina influyó en el desarrollo del motor de émbolo que como ya se ha 
indicado alcanzó durante los años 1939 y 1945 prácticamente sus máximos “performances”. 

Las causas que motivaron la utilización masiva del motor de turbina fueron varias, entre las que destacan 
las siguientes: 


E L desarrollo de los turbocombustibles utilizados en aviación ha sido paralelo y, en ocasiones, adelantado 


1. Mayor rendimiento a igualdad de combustible utilizado. 

2. El motor de turbina es más sencillo que el alternativo. 

3. Permite mayores velocidades, alturas de vuelo y radio de acción. 

4. El combustible utilizado es más estable que las gasolinas. 

5. Puede utilizar distintos tipos de combustible, lo que desde un punto de vista logístico es muy impor- 
tante. 


6. La potencia conseguida es enorme; en la actualidad de hasta 50.000 libras de empuje. 


Los carburantes empleados en los primeros motores de turbina estaban exentos de requisitos especiales, 
de tal forma que el primero utilizado fue el petróleo del alumbrado. 

Las características exigidas a los combustibles han ido evolucionando, introduciéndose nuevos test, en base 
a conseguir varios objetivos: 


— Mayor economía en el consumo de combustible. 
— Menor frecuencia en las revisiones de los motores. 
— Mayor fiabilidad en su funcionamiento. 

— Mayor rendimiento de los motores. 


Las anteriores circunstancias generales para la aviación en general, aunque aplicables a la aviación militar 
no representan de forma exacta al ámbito en que ambas se desenvuelven. En efecto, muchas aeronaves milita- 
res están dotadas de un único motor, con lo que en caso de producirse un fallo en el mismo, el riesgo de pér- 
dida de la aeronave e incluso de vidas humanas aumenta de forma notable. 

Se ha de tener en cuenta que si bien la fiabilidad obtenida en los motores que equipan las modernas aero- 
naves es muy elevada, no lo es menos que las condiciones en que deben efectuar la misión que se les enco- 
mienda así como los requirimientos y prestaciones que en determinados momentos se pueden exigir a los 
motores, son extraordinarios y en cualquier circunstancia muy superiores a los de la aviación civil. 

En estas condiciones, se hace preciso disponer de los medios adecuados para mantener la pureza y cali- 
dad que los mismos precisan. 

La elevada calidad requerida por los turbocombustibles de uso en aviación es debido no sólo a garantizar 
un correcto funcionamiento del motor dentro de una amplia flexibilidad, sino de los otros complicados siste- 
mas auxiliares, sin los cuales sería difícil obtener los "PERFORMANCES” que estos motores y aeronaves son 
capaces de dar, entre los que pueden mencionarse entre otros: refrigeración de la célula y de los aceites de 
engrase y fluidos hidráulicos; fluido térmico de intercambio de calor, etc. | 

Por lo mencionado, un exigente y riguroso control de calidad se hace preciso para garantizar que los com- 
bustibles llegan a las aeronaves en óptimas condiciones para ser utilizados por los motores; ignorar estas cir- 
cunstancias equivale a aumentar de forma no asumible las probabilidades de anomalías de funcionamiento de 
los motores. 


eee o 5 A FP 5 mm ==. A... 
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ESQUEMA CONTROL DE CALIDAD o FIGURA 1 
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El concepto de calidad abarca un marco muy amplio y aunque de forma intuitiva se sabe lo que ello implica 
o mejor todavía las consecuencias de la no calidad, en el caso de los turbocombustibles de aviación la misma 
puede enfocarse básicamente desde tres puntos de vista: 


1. La del propio combustible. En este sentido la calidad viene garantizada por el cumplimiento de todas y. 
cada una de las características tanto físicas como químicas que definen un determinado producto, de acuerdo 
con las especificaciones establecidas para el mismo. Figura 1. 

2. De las impurezas que el mismo pueda llevar. La pureza queda asegurada por los límites fijados (no 
siempre por las especificaciones) para el contenido de contaminantes: agua, sólidos, etc., dentro de los cuales 
deben estar situados en todo momento los productos que se suministran a las aeronaves. 

3. Del diseño de las instalaciones y de los equipos utilizados para la manipulación, almacenamiento, dis- 
tribución de los combustibles desde que son producidos en las refinerías, hasta que son puestos a bordo de 
las aeronaves. Un inadecuado diseño de las instalaciones o de los equipos dificulta de forma decisiva la pro- 
tección de la calidad, hasta tal punto que puede hacer inefectivo el Control de Calidad implantado por imposi- 
bilidad de poderlo llevar a cabo. Figura 2. 

Un adecuado Control de Calidad debe vigilar en sus diferentes etapas que se cumplan todas y cada una de 
las prescripciones en cuanto a calidad y pureza requiere. De forma general, para lograrlo será necesario: 
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— Asegurarse, que los combustibles de aviación cumplan con todas y cada una de las exigencias de las 
respectivas especificaciones, desde refinería hasta avión, mediante los correspondientes análisis de laboratorio. 

— Disponer y realizar de forma correcta las operaciones de manipulación de los productos de manera tal. 
que se elimine cualquier riesgo de contaminación. 

— Asimismo, que los materiales sean idóneos y compatibles con los combustibles con los que van a estar 
en contacto. 

-— Realizar los controles periódicos para asegurar que la pureza de los productos se mantiene dentro de 
los límites especificados. 

— Mantener los equipos destinados a proteger la calidad de los productos en óptimas condiciones. 


Bajo este punto de vista, y dando por sentado que todo combustible de aviación, cuando es entregado por 
una refinería cumple todas y cada una de las especificaciones que establece la norma correspondiente, la prin- 
cipal preocupación va a ser el mantener su pureza, es decir, evitar por todos los medios a nuestro alcance la 
contaminación de los combustibles de aviación. Se entiende por contaminación toda una serie de situaciones 
que provocan la captura de sustancias de composición y naturaleza diversa por parte del combustible, cuyas 
consecuencias repercuten de forma global en anómalos comportamientos en las aeronaves y en las instalacio- 
nes y equipos. Figura 3. 

Las contaminaciones de los turbocombustibles, en su mayoría se deben al proceso que sufren los crudos 
desde su extracción, refino y transporte de los productos terminados a los centros de almacenamiento. Estos 
contaminantes hacen que los combustibles se vayan degradando progresivamente. 

Se van a considerar, las contaminaciones que de forma general afectan a todos los productos de aviación 
y que son los causantes de la gran mayoría de las posibles anomalías que pueden presentarse tanto desde el 
punto de vista de las aeronaves como de las instalaciones y equipos. Á saber: 


e Contaminación por sólidos. 

e Contaminación por agua. 

*« Contaminación microbiana. 

e Contaminación por agentes tensoactivos o surfactantes. 










ESQUEMA SISTEMA DEPURACION TURBOCOMBUSTIBLE DE AVIACION 


eN 37 
: de virutas 
| 2.” escalón Filtro 
5 basto 
Microfiltro separador 
Oleoducto 


API 1581 Grupo |! 
Clase A. 


FIGURA 2 





















Base Aérea 
O 
Aeropuerto 










Microfiltro Microfiitro Filtrode | 
separador separador arcilla | 


API 1581 Grupo ll AP! 1581 Grupo !l 
Clase B. | Clase A. 





E 


API 1581 
Grupo !l 
Clase C. 


Dispenser 


816 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Agosto 1987 





CONTAMINACION 
POR SOLIDOS 


A contaminación por sóli- 

L dos, históricamente, fue la 
primera en desarrollarse, : O 

toda vez que ésta era conocida a 10 se limita nose limita. - 
por los motores alternativos de dez total, m ¡H/gr: 015 máximo - 0,015 máx. - - 
émbolo, aunque su verdadero sontenit efinas ¿,0:máx. 5,0.máx. 
estudio comenzó con la intro- Hi ficos, Y 25,0máx.. .250máx. 
ducción del motor de turbina. =Á r ),001 máx. 0,001. máx. 
Varias fueron las razones | M2 a 0,40. máx... 0,3 máx. 
para profundizar en el análisis | i> 0,775 -:0,840:- 
de este tipo de contaminación, o A 
tales como los requerimientos 
en cuanto a presiones y cauda- 
les de combustible utilizados por 
estos motores de turbina, así 
como sus delicados sistemas de 
regulación y control tanto del 
motor como de su sistema de 
combustibles, lo cual hace que 
los mismos sean mucho más 
sensibles a la suciedad que sus 
homólogos alternativos; además 
existe otra diferencia fundamen- 
tal que no radica en los motores 
sino en el producto utilizado 
como combustible. En efecto, 
las gasolinas de aviación son 
radicalmente distintas a los tur- 
bocombustibles y su diferencia 
es muy acusada en característi- 
cas que afectan directamente a 
la decantación, tales como vis- 
cosidad y densidad, de tal forma 
que, frente al mismo tipo de con- 
taminantes sólidos el período de 
decantación, para los segundos, 
sufre un importante aumento al disminuir grandemente su velocidad de decantación. Figura 4. 








La otra diferencia fundamental radica en la extraordinaria capacidad de penetración, que por fenómenos 
de capilaridad y fluencia, tienen los turbocombustibles de aviación, que hacen posible la incorporación de 
suciedad a los mismos en forma de costras y polvillo, etc., por desalojo de estos compuestos de los tanques de 
almacenamiento y de sus sistemas de transporte y distribución. 


La principal causa de contaminación por sólidos procede de las superficies en contacto con los productos, 
cuando dichas superficies se encuentran sin proteger, entendiendo como tal que carecen de pintura resistente 
e inalterable a los productos que van a contener. Por lo tanto, la existencia de áreas metálicas desprotegidas, 
en contacto directo con los productos, no sólo en tanques de almacenamiento, sino en todas las redes de 
tuberías, oleoductos e hidrantes, incorporan constantemente productos de oxidación y los problemas que plan- 
tean la presencia de sólidos depende de una serie de factores entre los que destacan: 


e Cantidad y tamaño. 
+ Estructura, composición y dureza. 
e Forma de presentación. 


Pueden resumirse los mismos en generar corrosiones debidas al establecimiento de micropilas electroqui- 
micas, que dan lugar a células galvánicas de corrosión entre los sólidos depositados y el metal base. Asimismo 
corrosiones salinas debidas a la presencia de depósitos de sal (C1Na). Dan lugar a fenómenos de erosión- 
abrasión; producen el cegamiento de los cartuchos coalescentes de los microfiltros separadores, impidiendo 
que efectúen la coalescencia del agua pudiendo pasar ésta a los depósitos de las aeronaves, así como de los 
filtros final de manguera, bastos, microfiltros, etc. Puede ser particularmente dramática la obstrucción de los 
filtros del motor de las aeronaves toda vez que puede producirse la parada del motor con lo que ello repre- . 
senta y alteraciones de los delicados mecanismos que componen el sistema de combustible y de regulación 
del mismo. 


Las soluciones adoptadas para que la influencia de este tipo de contaminación sea mínima pasan por la 
instalación de filtros bastos y microfiltros, el establecimiento de adecuados períodos de sedimentación de los 
productos y de un preciso mantenimiento de los filtros de motor de las aeronaves. 
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VELOCIDAD DE SEDIMENTACION PARA UNA 
PARTICULA ESFERICA DE Fez0,H,0 DE 
DENSIDAD 4,28 gr/cm3 


CURVA DE SOLUBILIDAD DEL AGUA EN 
TURBOCOMBUSTIBLE JET A-1 A DISTINTOS 
CONTENIDOS DE AROMÁTICOS 
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FIGURA 5 
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CONTAMINACIÓN POR AGUA 


tenidas en cuenta y en adoptarse medidas para su control. 

Esta contaminación se produce por la incorporación de agua a los turbocombustibles, en cantidad tal, 
que no pueda ser disuelta por el producto afectado y aparece en forma de agua libre, decantada en el fondo de 
los tanques o formando emulsiones o suspensiones más o menos estables. 

La presencia de agua puede ser debida a múltiples factores, entre ellos se pueden mencionar la inadecuada 
construcción de los fondos de los tanques de almacenamiento, tanques subterráneos y de techo flotante; en los 
buques tanques en las operaciones de limpieza y lastrado, en los camiones y vagones cisternas por un inco- 
rrecto diseño de sus fondos; en los oleoductos por la existencia de sifones. 

No debe olvidarse que, independientemente de que el agua pueda penetrar desde fuera, todo turbocom- 
bustibles tiene una cierta cantidad de agua disuelta, dependiendo de la temperatura a que se encuentra, y en 
un momento determinado puede desprenderse del combustible. 

Una fuerte caída de temperatura, durante el almacenamiento o transporte, puede crear una niebla de agua, 
la cual decantará lentamente, siempre que no existan factores que lo impidan (agnetes tensoactivos). 

La condensación de agua es otra forma de incorporarla, que puede ser especialmente importante en alma- 
cenamientos próximos a la costa, o en cualquier otro lugar en que pueda haber elevada humedad relativa. 

En aeronaves la principal causa de incorporación de agua tiene su origen en la disuelta que incorpora el 
combustible, de acuerdo con la curva de solubilidad que varía de forma muy rápida con la temperatura. 

La solubilidad del agua en los turbocombustibles de aviación depende, además de la temperatura y presión, 
de la composición del producto, pudiendo afirmarse que disminuye según aumenta el peso molecular y según 
disminuye el contenido en aromáticos. Figura 5. 

La reversibilidad del proceso de solubilidad hace que éste se repita constantemente durante el vuelo de 
una aeronave; el agua separada del turbocombustible al descender su temperatura, lo va a ser en forma de 
microgotas que decantarán de forma continua hacia el fondo de los tanques de donde será IAeabciós en el 
sistema de combustibles por las bombas que lo alimentan. 

Este fenómeno ocurre especialmente a partir del combustible frío que se encuentra en los añavás de las 
aeronaves, después de un prolongado vuelo a elevadas altitudes, seguido de un rápido descenso y aterrizaje; 
puede ponerse de manifiesto al obtener una muestra del producto contenido en los tanques, la cual revelará 
agua en el turbocombustible. 

Por último existe otra fuente que incorpora agua a los tanques de las aeronaves y que no es debida al 
combustible. Cuando una aeronave desciende se produce, por efecto de los cambios de presión un aumento 


| A contaminación por agua ha sido quizás junto con la debida a los sólidos, una de las primeras en ser 
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en el venteo de los tanques, produciéndose la con- 
densación del agua que tiene disuelta el aire, al 
entrar en contacto con las superficies metálicas 
frías de la aeronave y de combustible frío. Figura 6. 

Los problemas que plantea el agua están aso- 
ciados a la forma en que se presenta y que puede 
ser como agua disuelta, decantada y emulsionada o 
suspendida. El agua disuelta, al ser agua de consti- 
tución que estabiliza el sistema líquido-líquido for- 
mado por las moléculas del turbocombustibile y del 
agua no causa ningún tipo de problema. El agua 
libre decantada presenta serios problemas, sino es 
eliminada, al provocar corrosiones y ser el medio 
imprescindible para el desarrollo y proliferación de 
la contaminación microbiana y si su cantidad es 
apreciable, puede provocar serias alteraciones y 
pérdidas de potencia en los motores de las aerona- 
ves al interferir el proceso de combustión. 

El agua libre emulsionada o en suspensión 
causa, además de los problemas generales mencio- 
nados, otros adicionales como pueden ser los 
debidos a los prolongados tiempos de decantación 
de tal forma que es necesario el empleo de elemen- 
tos mecánicos especiales y técnicas operativas 
adecuadas para su eliminación. 

En aeronaves se presentan los mismos proble- 
mas, aumentados con otro que afecta directamente 
a la seguridad en vuelo cual es la posible congela- 
ción de la misma en filtros y sistema de combusti- 
ble; esta formación de hielo va a provocar paradas 
en los motores por obturación de los filtros y con- 
ductos del sistema de combustible de la aeronave. 

La gravedad de los problemas causados por el 
agua hace preciso el adoptar medidas tendentes a 
su control y eliminación, las cuales contemplan el 
disponer de adecuados períodos de decantación y 
drenaje y sobre todo la instalación de elementos 
mecánicos capaces de eliminar el agua cuales son 
los microfiltros separadores de agua. 






SOLUBILIDAD DEL AGUA EN EL AIRE EN 
CONDICIONES SATURANTES 
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CONTAMINACIÓN MICROBIANA 


mentativos, tales como la producción del vino, termentación del pan, etc., el primer reconocimiento de 
que los mismos podían crecer utilizando como fuente el carbono y energía las cadenas hidrocarbonadas 
presentes en los hidrocarburos data de principios de nuestro siglo. 

Sin embargo, hasta fechas recientes no se ha procedido a su estudio en profundidad, debido en parte a 
que la misma se ha asociado a otro tipo de tenómenos que hasta hace no más de una década no eran conoci- 
dos como tales (corrosión), y por otra parte a la evidente dificultad que entraña su estudio. 

La contaminación microbiana está causada por el desarrollo de distintos tipos de microorganismos en el 
seno de la interfase agua-combustible, utilizando a la primera como medio para llevar a cabo todo su complejo 
mecanismo metabólico y al segundo como única fuente de carbono y energía. 

Tres tipos de microorganismos están asociados a la contaminación microbiana, siendo causantes de la 
misma: Hongos, Bacterias y Levaduras. 

De todos ellos quizás el que mayor problema causa es el hongo Cladosporium Resinae siendo la especie 
dominante en los turbocombustibles de aviación, aunque se han censado muchos más entre otros: Aspergillus 
Niger, Penicillium Notatum, Cándida Tropical, Cándida Guillermondis, Bacillus Subtilis, Pseudomonas Auregi- 
nosa, Thiobacillus, etc. Figura 7. 

Las fuentes de contaminación son múltiples, estando íntimamente relacionadas con la presencia de agua 
contaminada, capturada e incorporada al combustible. 

Los problemas que causa la contaminación microbiana abarcan cuatro aspectos fundamentales: 


A UNQUE es conocida desde tiempos remotos, la intervención de los microorganismos en procesos fter- 


— Ataque directo a los materiales en contacto con ellos. 

— Problemas causados por los productos metabólicos secundarios. 
Efectos derivados de la biomasa generada. 

Consecuencias sobre el combustible que soporta la contaminación. 


El segundo de los puntos es la fuente de mayores problemas para los sistemas de combustibles, debido a 
la fuerte actividad superficial y corrosividad de los productos metabólicos. La actividad superficial provoca nie- 
blas con el agua presente, a la vez que causa el fracaso de los microfiltros separadores de agua, haciendo 
posible el paso del agua y de la contaminación microbiana a la siguiente etapa, pudiendo llegar hasta la propia 
aeronave. 
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FIGURA 7 
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De forma más específica provocan corrosiones por picado tanto en hierro y acero como en aleaciones de 
aluminio de aviación, caso de la 2024 y 7075, estas últimas causadas por los ácidos que se acumulan en el 
medio procedentes del metabolismo microbiano; producen saturaciones de los cartuchos coalescentes y fra- 
caso de los mismos tanto por la tensoactividad de los productos metabólicos como por la biomasa generada 
durante su crecimiento. 

En los turbocombustibles produce degradaciones de Jos hidrocarburos que lo componen de forma que el 
producto final que ha soportado crecimiento microbiano no responde a las características fijadas por las espe- 
cificaciones. , 

En las aeronaves los problemas se pueden resumir en la aparición de corrosiones de los tanques y bombas 
de trasiego de combustible y ataques generalizados a los sellantes y recubrimientos protectores; bloqueo de 
los filtros de baja presión del motor; obturaciones de tuberías del sistema de combustible y alteraciones de 
instrumentos en especial aforadores. 

Las soluciones a los problemas planteados por la contaminación microbiana pasan por la eliminación del 
agua por medio de decantación y el uso de microfiltros separadores de agua y la esterilización de los medios 
de almacenamiento y aeronaves mediante el uso de biocidas. 


'CCONTAMINACION POR AGENTES TENSOACTIVOS 


grupos hidrofílicos o hidrofóbicos coexistiendo en la molécula. Se generan en muy pequeñas cantidades, 
a menudo del orden de pocas partes por millón (p.p.m.), en todos los productos petrolíferos, y pueden 
producir diversos tipos de problemas particularmente graves en los turbocombustibles. 

El efecto de trazas de estos compuestos es la causa de que el agua libre emulsionada o en suspensión 
pueda estar presente en los turbocombustibles por prolongados períodos de tiempo, aumentando extraordina- 
riamente el tiempo de decantación estabilizando las suspensiones del agua. En otras palabras, la suspensión 
de agua puede ser estabilizada debido a que las gotas no son coalescidas por los efectos que causan estos 
productos sobre la tensión superficial. Estos mismos efectos sobre la tensión superficial del combustible redu- 
cen la efectividad de los microfiltros separadores de agua, interfiriendo e incluso anulando la coalescencia, 
arrastre y separación de agua, haciendo posible que agua libre se incorpore a los tanques de combustible de 
las aeronaves con lo que ello supone. 

Estos compuestos son tan sumamente activos que en proporciones tan pequeñas como 1 p.p.m. pueden 
causar jos problemas descritos. Algunos de ellos están presentes de forma natural en el crudo y posterior- 
mente se incorporan a los productos determinados, debido a que no son totalmente eliminados en el proceso 
de refino; otros son generados durante los procesos de refino que producen los turbocombustibles, algunos 
provienen de oxidaciones y polimerizaciones generados en los propios turbocombustibles durante su almace- 
namiento, sobre todo si éste es muy prolongado y el producto no es muy estable a la oxidación ni térmica- 
mente y la mayoría son añadidos ex-profeso para mejorar ciertas propiedades de los productos, pues de no 
hacerlo así, podrían crearse otros problemas más severos de resolver, son los aditivos. De todos ellos los de 
acción más agresiva como agentes tensoactivos son los aditivos anticorrosivos y los antiestáticos. 

Es posible evitar la presencia de los agentes tensoactivos mediante el establecimiento de rigurosos pro- 
gramas de drenaje y controlando y evitando las posibles fuentes que pueden incorporar estos agentes. Como 
ello no siempre es factible, la solución es instalar filtros de arcilla, los cuales son capaces de eliminar toda 
traza de compuestos tensoactivos de los turbocombustibles. Después del paso por los filtros de arcilla es pre- 
ciso volver a readitivar el producto, a fin de que cumpla las especificaciones previstas en su respectiva norma- 
tiva. 

Puede suponerse una contaminación por agentes tensoactivos cuando se contrastan dificultades de decan- 
tación de los turbocombustibles, ante fracasos, bajos rendimientos o anomalías en los equipos de microfiltra- 
ción y separación de agua o bien por la formación de espumas persistentes. M 


h OS agentes tensoactivos o surfactantes son compuestos de estructuras químicas caracterizados por tener 
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MOTORES ALTERNATIVOS 


y Wilburg Wright, con un biplano que tenía un motor de 12 hp refrigerado por agua y pesaba 90 kg. 

Desde un principio los ingenieros tuvieron que hacer frente al problema de la relación potencia/peso; 
muchas e ingeniosas fueron las ideas para aumentar esta relación. Fueron los franceses, poco antes de empe- 
zar la | Guerra Mundial, los que encontraron una buena solución con la invención del motor rotativo refrige- 
rado por aire, con el que volaron la mayor parte de los aviones del bando aliado; sin embargo, tenía muchas 
limitaciones y aunque siguió empleándose después de la guerra en aviones de entrenamiento, este motor desa- 
pareció. 

Siguió una generación de motores, en línea y en V, refrigerados por agua, entre los que estaban el francés 
de la Hispano-Suiza, el alemán de Mercedes Benz, los británicos, Aguila y Halcón, de Rolls-Royce y el ameri- 
cano Liberty, con potencias superiores a los rotativos. No pasó mucho tiempo hasta el desarrollo de una nueva 
generación de motores refrigerados por aire, tales como el Whirlwind de American Wright, el Wasp de Pratt 4 
Whitney y el Jaguar de British Armstrong. 

Entre los fabricantes se estableció una pugna por conseguir la supremacía de sus motores; para ello sirvió 
de estímulo el Trofeo Schneider que, por otra parte, también estimuló el desarrollo de gasolinas de mayor cali- 
dad. Fue la li Guerra Mundial la que dio un impulso decisivo al motor de aviación. 

Bajo la dirección de sus diseñadores y con la ayuda de la industria petrolífera, la potencia de los motores 
de aviación fue aumentada en menos de cincuenta años desde el modesto motor Wright de 12 hp al impresio- 
nante motor turbo Wrihgt R-3350 de 3.500 hp. 


' OS primeros vuelos controlados en un vehículo más pesado que el aire los hicieron los hermanos Orville 


Combustible para Motores Alternativos 


El desarrollo del motor alternativo fue posible gracias al desarrollo del combustible. 

Una de las primeras dificultades que fue necesario superar fue el fenómeno de detonación que se puso de 
manifiesto en primer lugar en los motores de automóvil; pero no fue hasta que este problema se presentó en 
los motores de aviación en la | Guerra Mundial, cuando se comprobó que la composición de los crudos petrolí- 
feros de donde se obtenía la gasolina estaba muy relacionada con la detonación. 

Los crudos de diferentes zonas no son de la misma naturaleza; incluso el crudo del mismo pozo puede 
tener diferentes características dependiendo de los niveles de extracción. Las diferencias principales consisten 
en la presencia, ausencia y proporciones de hidrocarburos parafínicos, nafténicos, aromáticos y olefínicos: las 
posibles combinaciones de estos y otros compuestos químicos son casi infinitas. 

La relación entre la naturaleza del crudo y el fenómeno de detonación se manifestó cuando los Estados 
Unidos, después de entrar en la guerra en 1917 enviaron a Europa gasolina de Pensilvania para suministrar a 
las Fuerzas Aéreas Británicas y Francesas; con ella se originó una epidemia de fallos en los motores que desa- 
parecieron cuando se volvió al empleo de su gasolina o se le incorporaba a aquélla 20% de benzo!l. 

Después de la guerra, la Asiatic Petroleum Co. contrató a un ingeniero de automoción británico, Harry 
Ricardo (más tarde Sir Harry) para investigar la relación existente entre la detonación del motor y la naturaleza 
del combustible. Como resultado de este trabajo Ricardo llegó a establecer que el fenómeno de detonación era 
el factor más importante para definir la calidad de un combustible y que dependía de su composición química; 
también encontró que de los tres tipos de hidrocarburos son los parafínicos los de mayor tendencia a detonar 
aumentando con el peso molecular y el peso específico, disminuyendo esta tendencia con los nafténicos y con 
los aromáticos. 

Varios fueron los diseños que Ricardo hizo para evitar la detonación en los motores que afectaban a la 
cabeza de los cilindros y cámara de combustión, con el fin de conseguir una turbulencia adecuada, situación 
de la bujía y tamaño y posición de las válvulas de admisión y escape. Otra contribución de Ricardo fue el 
motor monocilíndrico refrigerado por agua de relación de compresión variable de 3,7/1 a 8/1, que permitía 
modificar esta relación mientras el motor estaba funcionando. Con él se llegaron a establecer las propiedades 
antidetonantes de las gasolinas de Mayor Relación de Compresión Util (HUCR). 

..  Midgley y Boya, en un trabajo patrocinado por la General Motors, estudiaron las propiedades de detonación 
de muchos hidrocarburos puros, encontrando que no era válido lo establecido por Ricardo respecto a los hidro- 
carburos parafínicos; pues había: algunos, tales como el isooctano e isopentano con estructura ramificada, que 
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Azufre en productos petrolíferos, por fluorescencia de Rayos X, Estabilidad térmica de combustible para motores de turbina, 
INTA 15 06 21. INTA 15 06 25. 


tenían excelentes propiedades antidetonantes. Posteriormente estos investigadores centraron su trabajo en la 
investigación de un elemento o compuesto que, incorporado a la gasolina, mejorase sus propiedades antideto- 
nantes. Después de ensayar 30.000 compuestos, la mayoría de naturaleza organometálica, fue el plomo tetrae- 
tilo, Pb (C, Hs), el que ofrecía un mejor comportamiento. 

En los años 1922/23 la Armada Americana empleó gasolina con este aditivo, pero se producía un excesivo 
deterioro de las bujías como consecuencia de la formación de depósitos de óxido de plomo, por lo que al 
plomo tetraetilo se le incorporó dibromuro de etileno que actuaba como limpiador puesto que formaba bro- 
muro de plomo volátil y evitaba la formación de óxido. 

En 1927 la gasolina procedente de los crudos de California tenía fama por sus propiedades antidetonantes 
frente a la obtenida de los crudos de Pennsilvania. Por eso Lindbeg usó aquélla para abastecer el motor Whirl- 
wind J-5 del avión con el que realizó el primer vuelo transatlántico durante treinta y tres horas y media. 

Basándose en la diferencia en la detonación de los dos hidrocarburos n-heptano e isooctano, Grahan 
Edgar en 1927 los utilizó como combustibles de referencia, preparando mezclas de ambos en porcentajes dite- 
rentes; la gasolina que presentaba características de detonación semejantes a una mezcla determinada tenía un 
número de octano equivalente al porcentaje de isooctano de la mezcla de referencia. 

Hacia 1930 el número de octano de la gasolina empleada por el Ejército Americano era 87; sin embargo la 
empleada por el Ejército Británico tenía 74. Había no obstante otros combustibles con un número de octano de 
95-96 que se empleaban en competición; asi, la preparada por F. R. Bank de Ethyl Export Corporation en cola- 
boración con los químicos de Esso, estaba compuesta por 78% vol de benzol, 22% gasolina con un contenido 
de 3,3 mL de TEL por galón USA, 30% benzol, 60% metanol, 10% acetona y TEL. 

En 1920 la Standard Oil Company comenzó un intenso programa para el desarrollo de técnicas de hidro- 
genación a alta presión, pero fue el descubrimiento de la catálisis lo que hizo posible la producción de gasolí- 
nas de aviación de relativamente elevado número de octano a partir de querosenos y gasoiis de bajo contenido 
en aromáticos. Este proceso marcó un hito importante en la consecución de gasolinas de alto octano, que faci- 
litaron el desarrollo de motores de aviación de alta potencia. 

Los trabajos de S. D. Heron en el US Army Air Corps. Power Plant Laboratory demostrando que un com- 
bustible de 92 octano permitía aumentar la potencia de un motor un 30-35 por ciento frente a la que propor- 
cionaba la gasolina que se empleaba entonces de 50 a 60 octano, convenció a las autoridades y fabricantes de 
motores de la conveniencia de empleo de estos combustibles. . 

La primera especificación de un combustible de 100 octano, denominada K-3575, la publicó en febrero de 
1934, el U.S. Army Corps. Desde que en enero de 1935 el capitán F.D. Klein presentó en el Instituto de Cien- 
cias Aeronáuticas la comunicación “Comportamiento del motor de avión con combustible de 100 octano”, éste 
fue el combustible que empleó la aviación americana y, en poco más de 10 años, llegó a ser el combustible 
standard de la aviación comercial. Esta gasolina contenía 50% de isooctano o mezcla de isómeros del octano 
con 3 mL de TEL por galón. 

La solicitud de cantidades apreciables de gasolina de 100 octano, fue el estímulo que precisaban los prin- 
cipales fabricantes para el desarrollo de procesos de fabricación de Isooctano y mezclas de otros isómeros a 
un coste razonable. Fue en el año 1937 cuando, utilizando el proceso de alquilación, se consiguieron los obje- 
tivos. 

Cuando empezó la guerra en 1939 los aviones Hurricane y Spitfire de la RAF se encontraban en inferiori- 
dad frente a los Messerschmitt Me 109 de la Luftwafe; esto se corrigió en parte cuando en abril de 1940 
comenzó el suministro de gasolina de 100 octanos desde las refinerías americanas, con lo que se consiguió 
aumentar la potencia de los motores Rolls-Royce Merlin de 1.030 a 1.310 hp. Pese a ser superada en número 
de aviones la RAF ganó la Batalla Aérea en Inglaterra y contribuyó a evitar su invasión por las tropas alema- 
nas. Haciendo una extrapolacion de los hechos historicos podria decirse que la gasolina cambió el curso de la 
historia, pues con la invasión de Inglaterra el final de la guerra quizá hubiera tenido un sentido diferente. 
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Calor de combustión de combustibles liquidos, INTA 15 02 29C. 


Cuando los Estados Unidos entraron en guerra al tinal de 1941, los acontecimientos habian demostrado 
que el poderío en el aire era de vital importancia para la victoria; fue por lo que se concedió prioridad al acero 
y otros materiales necesarios para la fabricación de gasolina de 100 octano a gran escala. En diciembre de 
1942 la producción diaria era 5,5 millones de galones, en junio de 1943 era de 10 millones y en junio de 1945 


superaba los 20 millones. 
Finalizada la guerra en Europa y a punto de terminar en el Pacífico, la demanda de combustible bajó con- 
siderablemente hasta 5 millones día. En 1950 muchas de las refinerías que habían producido combustible para 


aviación se adaptaron a la obtención de gasolina de alto octano para su uso en motores de automoción. 


Características del Combustible para Motores Alternativos 
La especificación MIL-G-5572F establece tres tipos de gasolina, la 80/87, 100/130 y 115/145. Estos núme- 
ros corresponden a sus características antidetonantes; los iguales o interiores a 100 se refieren al índice de 
octano y corresponden al porcentaje de una mezcla de isooctano y n-heptano cuya característica antideto- 
nante es la misma que la de la gasolina. Los números iguales a 100 o superiores se refieren a índice de poten- 
cia y se valoran frente a mezclas de isooctano y diferentes proporciones de plomo tetraetilo. Su determinación 


se hace en motores normalizados ASTM-CFR. 
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Las características antide- 
tonantes varían con la relación 
aire/combustible. Con mezcla 
rica el combustible adicional 
actúa como refrigerante y dis- 
minuye la detonación, consi- 
guiendo un mayor rendimiento 
del motor. Un motor de avia- 
ción debe proporcionar su má- 
xima potencia en el momento 
de despegue utilizando una 
mezcla rica; el índice de poten- 
cia del combustible en estas 
condiciones se determina en 
un motor sobrealimentado se- 
gún ASTM D 909. Para una 
velocidad económica de cru- 
cero se emplea mezcla pobre y 
sus características antidetonan- 
tes se determinan según ASTM 
D 2700. 

La gasolina 80/87 incluye 
un alto porcentaje de fraccio- 
nes procedentes de la destila- 
ción directa del crudo; sin 
embargo, las 100/130 y 
115/145 consisten principal- 
mente en isoparafinas con una 
pequeña proporción de hidro- 
carburos aromáticos. Para con- 
seguir la necesaria volatilidad 
se utilizan mezclas de isooc- 
tano y de isopentano y se 
mejoran sus propiedades anti- 
detonantes con plomo tetrae- 
tilo, siendo los contenidos 
máximos admitidos 0,14 yg Pb/L 
la 80/87, 0,56 g Pb/L la 
100/130 y 1,28 g Pb/L la 
115/145. 

La volatilidad debe ser tal 
que el combustible pase de su 
estado líquido en los tanques a 

P. ( i fase vapor en el motor en con- 
indice de resistencia a la detonación, Método sobrealimentado, ASTM D 909. diciones óptimas; su compro- 
bación se hace mediante la 
curva de destilación, determinando las temperaturas a las que destilan el 10%, 40%, 50%, 90% y el P. final la suma 
de las temperaturas correspondientes al 10% y 50%, el volumen del residuo de destilación y la pérdida. 


Con el fin de controlar la pérdida de los componentes más volátiles cuando el avión alcanza altura, se 
limita el valor de presión de vapor Reid. El peso específico es un dato útil para determinar la carga en el avión. 
El calor de combustión es una medida del contenido energético del combustible y se determina valorando el 
calor liberado en la combustión de la unidad de masa al combinarse con oxígeno en una bomba calorimétrica. 
El punto de cristalización indica la temperatura más baja a la que pueden utilizarse sin solidificación de hidro- 
carburos que dificultarán la entrada de la gasolina al motor en condiciones adecuadas. El combustible debe 
conservar sus características después de largos períodos de almacenamiento y en cualquier clima; la falta de 
estabilidad determina la formación de productos polimerizados que se depositan como resinas sólidas o gomas 
en los tubos de aspiración, carburador, válvulas, etc., cuando se evapora la gasolina; su valoración se hace 
mediante los ensayos de gomas actuales y potenciales. La mayoría de los compuestos de azufre tienen un 
marcado efecto perjudicial sobre la eficacia del plomo tetraetilo y por ello se limita su contenido en azufre al 
0,05% masa; por otra parte, también pueden ejercer una acción corrosiva sobre los elementos metálicos del 
motor que se comprueba mediante el ensayo de corrosión a la tira de cobre. Otro ensayo importante es el de 
tolerancia al agua cuyo propósito original fue impedir la incorporación de compuestos de alto octano solubles 
en agua, tales como alcoholes; consiste en la mezcla de 80 mL de combustibles con 20 mL de agua y observar 
el cambio de volumen y el tipo de interfase; hoy el aspecto de la interfase es lo más importante de la prueba, 
porque una interfase formada por una emulsión podría ser sintomático del deficiente funcionamiento posterior 
de los equipos de filtración y separación de agua de las instalaciónes de repostamiento. 





MOTORES DE TURBINA 


- les, concluyeron que el más eficaz motor de reacción generaría menos potencia por unidad de peso que 


l - OS primeros estudios después de la | Guerra Mundial, basados en la tecnología de las turbinas industria- 
un motor de pistón. Fue Frank Whittle quien demostró que esas suposiciones eran falsas; su patente de 
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1930, representa el primer concepto practico de la aplicacion de la turbina a la aviación; tue la base para la 
creación de la compañía Power Jets Ltd en Gran Bretaña en marzo de 1936 y el subsiguiente desarrollo de 
motores de turbina en este país y en Alemania. 

Otro pionero del motor de turbina fue el alemán Han Von Ohain quien construyó el motor Heinkel S-3B 
que instalado en el avión Heinkel 178 hizo su primer vuelo el 27 de agosto de 1939. Sin embargo, el motor 
Whittle instalado en el avión Gloster E-38/39 no voló hasta el 15 de mayo de 1941. 

Aunque los alemanes tenían cierta ventaja en los motores de turbina no se decidieron a dedicar una mayor 
parte de sus recursos a la producción de aviones de caza con estos motores hasta 1943: contribuyó a ello la 
falta de gasolina de 100 octanos y que el motor de turbina podía adaptarse al consumo de gasóleo. A pesar de 
este retraso los alemanes construyeron 5.000 motores Junkers 004B que se instalaron en los cazas Messersch- 
mitt 262. Estos cazas entraron en servicio en 1944 y eran casi 100 mph más rápido que los Gloster Meteor 
británicos que se habían puesto en marcha un mes antes. 


Combustible para Motores de Turbina 


El desarrollo de este combustible no ha sido tan espectacular como lo fue el de la gasolina de 100 octanos. 

La mayor parte de los motores de turbina de la 1] Guerra Mundial utilizaron queroseno normal como com- 
bustible. El gasóleo había sido considerado por Whittle pero tue elegido el queroseno debido a su bajo punto 
de congelación. Después del primer vuelo del Gloster Meteor se vio la conveniencia de establecer una especifi- 
cación, por lo que en 1943 se publicó la RDE/KER/210 que correspondía a un queroseno de iluminación con 
un punto de congelación de —40%C. El año siguiente fue sustituida por la DERD-2482 que limitaba los conte- 
nidos en aromáticos (12% máximo), azufre (0,2% máximo), calor de combustión (10.270 cal/g mínimo), no con- 
sideraba el punto de inflamación y mantenía el valor del punto de congelación. | 

A la vista de sucesivas experiencias se hicieron modificaciones; por ejemplo, fue necesario modificar el 
valor del punto de cristalización, —40%C, para garantizar que no se separarían hidrocarburos sólidos en vuelos 
de gran altura y así surgió la especificación DERD 2494 con un punto de cristalización máximo de —50%C. 
Para el empleo en los portaaviones se define un queroseno menos volátil en la especificación DERD 2488, con 
el punto de inflamación mínimo de 609 C. 

La primera especificación americana fue la AN-F-32 en 1944 que se refería al combustible JP-1 y corres- 
pondía a un queroseno con un punto de cristalización de —60% C, como el de la gasolina; como es lógico esta 
exigencia restringía su disponibilidad. En 1950 la marina define un queroseno de mayor punto de inflamación, 
el JP-5, amparado en el MIL-F-5624, “ 

En los Estados Unidos de América se desarrollaron combustibles denominados de “corte-amplio (wide- 
cut)” que comprendían fracciones de destilación más amplias con objeto de evitar la dificultad de suministros 
en el caso de conflicto bélico. Esta forma de proceder es contraria a lo que se hizo en la ll Guerra Mundial, 
utilizar el queroseno y reservar la gasolina para los motores de pistón; el primer combustible de este tipo fue el 
JP-2, amparado en la especificación AN-F-34 de 1945, que permitía una presión de vapor Reid de 14 kPa 
como máximo, para así aumentar la disponibilidad al incluir fracciones más pesadas. 

De las experiencias obtenidas se dedujo que podía tolerarse una mayor volatilidad con lo que se facilita- 
ria el arranque de las turbinas y surgió el JP-3, especificación AN-F-58 en 1947, que permitia una presion de 
vapor Reid comprendida entre 35 y 49 kPa, pero debido a problemas operativos a gran altura, formación de 
espumas y pérdidas de combustible, condujo a la preparación del JP-4, especificación MIL-F-5624 en 1951, 
siendo su equivalente británica DERD-2486. 
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Las especificaciones de mayor uso actualmente para combustibles de motores de turbina de uso en avia- 
ción son MIL-T-5624L que se refiere a los grados JP-4 y JP-5, MIL-T-83133A para el JP-8 y la británica DERD 
2494 edición 9. 


Características del Combustible para Motores de Turbina 


Los combustibles de motores de turbina de aviación consisten enteramente en hidrocarburos salvo la exis- 
tencia de trazas de compuestos de azufre y aditivos aprobados tales como anticongelantes inhibidores de oxi- 
dación y corrosión y disipador de la electricidad estática. Los contenidos en aromáticos están limitados, puesto 
que estos compuestos no dan una combustión tan limpia como los otros hidrocarburos, produciendo humos y 
depósitos carbonosos en las turbinas, aumentan la luminosidad de la llama y degradan los materiales elasto- 
méricos del sistema de alimentación del combustible. : 

Los compuestos de azufre proceden de los crudos. La formación de óxidos de azufre en la combustión es 
peligrosa por el riesgo de corrosiones. Han aparecido corrosiones en ciertos modelos de turbina sobre compo- 
nentes en los que figuran la plata y es por lo que se incluye además de la corrosión al cobre la corrosión a la 
tira de plata. Distintas impurezas se determinan mediante el ensayo de gomas actuales y potenciales cuyos 
límites son inferiores a los de las gasolinas. También se incluyen varios aditivos. 

Los combustibles de turbina están sujetos a grandes cambios de temperatura y presión, por lo que es ne- 
cesario controlar perfectamente sus propiedades físicas; aparte de ésto, los finos orificios por donde pasa y los 
mecanismos de precisión del sistema de alimentación exigen que el combustible se suministre libre de agua, 
polvo y otras materias extrañas, para lo cual se siguen normas extrictas para el almacenamiento, manipulación 
y suministro; es necesario tener en cuenta la actividad microbiológica que puede desarrollarse durante el 
almacenamiento. La densidad y el calor de combustión controlan el contenido total de energía sobre la base de 
peso o volumen. La volatilidad es una de las diferencias más notables entre queroseno (JP-5, JP-8 DERD 2494) 
y combustible de amplio corte (JP-4); se controla en el queroseno por el punto de inflamación y dos puntos de 
la curva de destilación mientras que en el de amplio corte, que tiene una volatilidad entre la gasolina de avia- 
ción y queroseno, se controla por la presión de vapor Reid y curva de destilación. No deben solidificarse los 
hidrocarburos y debe tener facilidad de bombeo, por lo que se limitan el punto de cristalización y la viscosidad 
a baja temperatura (—20% C). La formación de humo, depósitos de carbón y la radiación de la llama que influ- 
yen directamente sobre el funcionamiento de la turbina, viene determinado por la naturaleza de los hidrocarbu- 
ros que componen el combustible; así, los parafínicos presentan una excelente combustión en contraste con la 
de los aromáticos, siendo los nafténicos de características intermedias y más próximas a las de las paratfinas. 


La calidad de la combustión se determina mediante 
el contenido en aromáticos, punto de humo, contenido 
en naftalenos y número luminométrico, que mide la 
radiación de la llama y su temperatura. Debido a su 
mayor densidad y viscosidad los combustibles de tur- 
bina son capaces de retener finas partículas sólidas y 
gotas de agua en suspensión durante más tiempo que 
las gasolinas; la presencia de ciertas impurezas afectan 
la tensión superficial del líquido; el ensayo de reacción 
frente al agua es el mismo que el de las gasolinas; su 
valoración es visual y subjetiva; es por lo que se ha 
desarrollado el Indice de separación de agua que mide, 
mediante una célula fotoeléctrica, la transmisión de luz 
del combustible. Aunque la estabilidad de los combus- 
tibles de aviación durante el almacenamiento se ha 
controlado por los ensayos de gomas actuales y 
potenciales, ha surgido un nuevo problema en vuelos 
supersónicos y a gran altura; en estas condiciones el 
combustible está sometido a calentamiento debido a la 
energía cinética que se transforma en calor y también a 
la utilización del propio combustible como refrigerante 
del aceite lubricante, fluido hidráulico e incluso del 
equipo de aire acondicionado. En consecuencia, el 
combustible debe tener una estabilidad térmica que 
permita mantener sus características por encima de 
250% C sin formación de depósitos e incrustaciones que 
puedan afectar a la eficacia de los cambiadores de 
calor, filtros e inyectores. La investigación de este pro- 
blema dio origen al ASTM-CFR Fuel Coker, en el que 
el combustible es bombeado primero a través de un 
precalentador que representa los intercambios de calor 
que sufre el combustible y después por un filtro sinte- 
rizado de acero inoxidable que representa el paso por 
los inyectores y finos orificios donde los productos de 
degradación del combustible pueden quedar retenidos. 
La degradación del combustible se estima en términos 
Punto de humo de combustibles para motores de turbina. de pérdida de carga a traves del filtro y por apreciación 

INTA 15 06 14B visual del aspecto del depósito. M 
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Gestión de Combustibles 
en el Ejército del Aire 





CARLOS ECHEVARRIA MELUS, 
Teniente Coronel Ingeniero Aeronáutico 
Sección de Combustibles del Mando de Material 





Dicen los “entendidos” que para la resolución de los problemas, es preciso conocer las contestaciones, a 
la serie de preguntas clásicas: 


¿QUIÉN? ¿QUÉ? ¿POR QUÉ? ¿CUÁNDO? ¿DÓNDE ¿CÓMO? ¿......... ? 


Si nos siguen, intentaremos darle las respuestas a esas interrogantes y quizás, consigamos saber lo que 
supone la gestión que realizamos. 


NOTA: Me he permitido adjuntar a cada interrogante un antiguo refrán español como síntesis del saber popular. 


¿QUIÉN? 


... En manos está el pandero, de quién lo sabrá tañer ... 


— El órgano central en su faceta de control económico y técnico, lo constituye la Sección de Combusti- 
bles; el almacenamiento y distribución de productos es tarea del Escuadrón Logístico de Combustibles, ambos 
dependientes del Mando de Material. 

— Entre los dos atienden al Laboratorio Central de Combustibles, dedicado a enseñanza de personal y 
actuación de los laboratorios de control de calidad de combustibles existentes en las Bases. 

— El resto de los organismos están en las BB.AA., dentro de los Grupos de Apoyo (Escuadrones de Abas- 
tecimiento) de sus respectivas Alas. 


¿QUÉ? 


... Los más cuerdos hacen los mayores yerros ... 


— Dirigimos las actividades de Abastecimiento y Mantenimiento en el Area de la Logística, sobre combus- 
tibles y lubricantes. | 


Abastecimiento: Adquirimos combustibles y lubricantes de aviación y automoción, para su entrega en el 
lugar, tiempo, cantidad y calidad que se nos exige. 

— Comentario especial, precisa la atención máxima que hay que dar a la calidad de los productos para 
aviones. Vamos extendiendo la frase de que: los barcos se paran y se remolcan; los tanques se paran, se apar- 
can y se arreglan; pero nuestros aviones no se quedan en las nubes en espera de soluciones. 

— Utilizamos presupuestos en cuantías cercanas a los 10.000.000.000 de pesetas, presupuesto que no nos 
dán y por eso figuramos en la lista de morosos de CAMPSA (no somos los únicos ni los peores) pero ¡aten- 
ción! esa “deuda” es, a veces ficticia por dos razones, la primera que el sistema contable de CAMPSA es muy 
lento, facturaciones con tres meses y más de dilación son normales y segundo la liquidación entre el Ministerio 
de Hacienda y la Empresa CAMPSA (Monopolio) es pausada, son frecuentes retrasos de nueve meses, entre la 
certificación y el abono. 

Confiemos en que las relaciones Ministerio de Hacienda y CAMPSA (Empresa privada) sean más ágiles, 
pues caso de no serlo, la Compañía tendrá problemas para subsistir como tal. 
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Mantenimiento: Mantenemos instalaciones fijas y unidades repostadoras. 


— Tenemos 19 instalaciones fijas para suministro de combustibles a los aviones, clasificadas en tres gru- 
pos: Especiales — Grandes y Pequeñas, según capacidad y ubicación. 

— Además se han montado gasolineras para combustibles auto en 30 Organismos del Ejército del Aire. 

— Como material móvil disponemos de 166 unidades repostadoras de 40, 20 y 5 m3 y algunas especiales 
para aceite y agua-metanol. 


NOTA: El término “Unidad Respostadora” aceptado por el Estado Mayor del Aire, es superior a “Cisterna”, ya 
que nuestras unidades llevan además del depósito, equipos de bombeo, filtración, regulación, aforo y suminis- 
tro del combustible. ; 


— Todos los montajes de instalaciones fijas y reposiciones de unidades repostadoras, se realizan según 
planes a medio plazo aprobados por el Estado Mayor del Aire. 


¿POR QUÉ? 
... No es por el huevo, sino por el fuero ... 


— Evidentemente, en una Organización tan compleja como el Ejército del Aire, la jerarquización y asigna- 
ción de tareas, tiene que estar bien definida y cumplirse con los grados de libertad necesarios. 

— Aceptamos todas las críticas que nos quieran hacer, porque no nos consideramos perfectos, pero críti- 
cas fundamentadas y con conocimiento del pasado, con las circunstancias de su momento, dado que nuestro 
pueblo es muy rico en dar ideas, pero no soluciones. (Por favor, no olviden que se equivocan los que hacen 
cosas; los otros no fallan nunca). 

— Dirigimos nuestras actividades, según la IG 10.6 y tenemos nuestro “librito sagrado” en la IG 70.4. 

— La mecanización de los resultados a través de partes, no explotados aún al máximo, está basado en la 
IG 70.3. 

— Los productos a nuestro cargo son los de la clasificación USAF Grupo 91 y otros, que por tradición, 
necesidad u órdenes, nos asignaron. 


¿CUÁNDO? 
.. Buey viejo, surco derecho ... 


— Esta es una buena pregunta, que se podría contestar con una palabra: CONTINUAMENTE. 
— Las necesidades de LUBRICANTES AVION son continuas y muchas veces imprevisibles. Las siguientes 
etapas se van quemando paulatinamente. 


Previsión: En el último trimestre del año, se interesa de las Unidades Aéreas su previsible consumo para el 
año siguiente, a tenor de los planes programados por el Estado Mayor del Aire. 


INSTALACIONES: FIJA: 


PRESUPUESTOS. 


MANTENIMIEN 
COMBUSTIB| 
REPOSICIONE 

| NUEVAS; 20 
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Cuantificación: Con los da- 
tos de la previsión y las exis- 
tencias en el Escuadrón Logis- 
tico de Combustibles, se pro- 
graman las compras. 


Adquisición: A finales del 
primer trimestre del año, se 
monta el expediente para la 
adquisición de los productos nece- PA 
sarios. Se dejan siempre fondos ABONOS 
para atender emergencias. cae | 


Distribución: Una vez recep- | € mó ] e | A 
cionados los productos, se dis- | :) A O PARRA 
tribuyen según peticiones y capa- 

cidades de las Unidades Aéreas. 


— A esta planificación hay 
que añadir el problema de la a 
caducidad de la calidad. Como |. de 
es lógico y habrán deducido, es | FACTURAS | . OS 
necesario disponer de productos ¿A e a 
para el solape de un año con e Al o : 
otro, dado que el sistema de 
compras es lento y engorroso. 

— Con los COMBUSTIBLES 
AVION la política es diferente; se 
informa a las Compañías petro- 
liferas de las cantidades esti- 
madas como necesarias y entra 
en sus obligaciones disponer, 
no sólo, de producto elaborado 
sino de crudo para su fabricación, con unas cantidades y cupos que fija el Estado, dentro de la política energé- 
tica total de la nación, donde se engloban las necesidades de todos los Ministerios. 

— En un futuro próximo, este sistema sufrirá modificaciones, pues la liberalización del mercado puede pro- 
ducir competencia de suministro y datos sobre consumos, zonas de abastecimiento, fechas de entrega, etc., ha- 
brá que actualizarlos y corregirlos frecuentemente, pues las implicaciones económicas pueden ser importantes. 

— Los LUBRICANTES Y COMBUSTIBLES AUTO se adquieren fácilmente en el mercado nacional; el pro- 
blema está en su centralización de compras por cuestiones económicas y en el número de Organismos usuarios. 

— Hasta ahora el sistema era cómodo, los tradicionales vales de CAMPSA eran dinero efectivo ante las 
gasolineras, pero la liberalización mercantil de estos productos nos ha dejado, sin previo aviso, en una situa- 
ción precaria que se corregirá próximamente. | 


¿DONDÉ? | 
... El melón por el pezón ... 







ASISTENTES CURSOS ESPECIALIZACION 












Jefes instalaciones ................ 30 | Jefes y Oficiales ITA (Química) 
Mecánicos instalaciones fijas ......... 32 -MMA 





RAN. 


Me ce | 





| 


El dónde implica Adquisición y Trabajo. 

— Para la adquisición de combustibles avión, CAMPSA tiene la obligación de suministro por cuestiones de 
seguridad nacional, por lo menos, hasta su pseudomonopolio del 92; CEPSA sigue en Canarias una política 
similar. La calidad está garantizada por ambas compañías. 
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— Existen muchos combustibles y lubricantes de automoción de marcas nacionales y no se prevé nada 
más que un aumento de competencia comercial, con las ventajas que esto reportará. 


— Los lubricantes de avión constituyen el problema principal por varias razones: 


— Son productos muy cualificados. 
— Sus consumos son mínimos. 
— No existe casi producción nacional. 


— Las tres razones señaladas, obligan a una actuación muy restringida, la primordial es la adquisición por 
concurso, que atrae a Compañías intermediarias que no entienden de normas ni calidades, pero que adquieren 


sobrantes de otros países en competencia, a veces desleal, con empresas fabricantes o con representantes 
comerciales en España. 
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Esta extraña presencia nos obliga a prestar la máxima atención a la calidad, lo que obliga a realizar análi- 
sis en el INTA (análisis muchas veces difíciles y costosos) y cuya determinación, aparte de ser vinculante, 
alarga el tiempo de suministro. , 

— Con relación al lugar de trabajo y sus medios, si hablamos de instalaciones fijas hay pocas Empresas 
especializadas, dado que no es trabajo en el que exista mercado. 

No son gasolineras de carretera como algunos piensan. 

— Si tratamos de Unidades Repostadoras, el problema se agrava pues a lo dicho en el párrafo anterior, 
hay que añadir que no existen fabricantes nacionales de equipos que han de ser importados y montados aquí. 


¿CÓMO? 


... En este mundo cansado, ni bien cumplido ni mal acabado ... 


— El CÓMO de las adquisiciones ha quedado reflejado en los puntos anteriores, pero nos queda el CON- 
TROL de gastos. 


— Tenemos las dos facetas contables: CARGOS Y ABONOS. 





Instalación para aviones 





Vamos con los CARGOS: Pasamos facturas por suministros realizados en BB.AA. a aviones militares ex- 
tranjeros y nacionales oficiales (Marina, FAMET, Policía, Hacienda, Guardia Civil, etc.). Excepcionalmente se 
atiende a aviones civiles. Para los Aeroclubes existe régimen especial en algunas Bases. . 

— Al efectuar la carga se entrega un albarán al piloto y otro se envía a SECOM, que una vez comprobado 
se pasa a SEA/MAMAT para su posterior paso a la DAE que se encarga del cobro. 

En los cargos a ejércitos extranjeros a veces, intervienen los Agregados militares, a travás del EMA. 

— Para los ABONOS disponemos de tarjetas de crédito de Compañías Petroliferas reconocidas mundialmente 
(SHELL, MOBIL, B.P., AIR TOTAL...). Nuestros pilotos reciben con la carga, los albaranes correspondientes, 
que remiten a SECOM en espera de las facturas, que una vez comprobadas, pasan a SEA/MAMAT para su 
abono en divisas, lo que implica la petición de moneda correspondiente por la DAE, para extender el cheque. 


¿PROBLEMAS? 


... Quien quiera peces que se moje el c... 


— Tenemos problemas y muchos. Veamos algunos: 


CAMUFLAJE 


Nuestras instalaciones, ordenado por el Mando, se camuflan. No existe en el Ejército del Aire normativa al 
respecto, pero se hizo la operación. Creemos que el efecto conseguido es bueno, mejorable si el resto de las 
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instalaciones de las Bases se sometiera a un proceso similar, y digo similar porque lo único que se ha hecho 
en una Base, junto a la instalación de combustibles, resalta en vez de difuminar. 


BASES CONJUNTAS 


Los acuerdos existentes entre Mandos locales, no facilitan nuestra actuación, estando sometidos a una 
problemática superior que no favorece al Ejército del Aire. Estimamos que deben montarse instalaciones pro- 


pias del Ejército del Aire, adaptadas a sus necesidades y similares a las montadas en el resto de las Bases 
Aéreas. 


ENSEÑANZA 


Los elevados costes de las instalaciones y unidades repostadoras obligaba a tener personal técnicamente 
preparado. El Estado Mayor del Aire así lo reconoció y aprobó la creación del Laboratorio Central de Combus- 
tibles, con la misión de enseñar estas técnicas. 

En el periodo 1984/1986 se han impartido veintidós cursos en Especialización en combustibles, a los que 
OS todo el personal del Ejército del Aire actualmente destinado en las Secciones de Combustibles de 
as Bases. 

Los cursos han versado sobre Instalaciones, Mantenimiento, Abastecimiento y Control de calidad de com- 
bustibles para avión militar (COCAM). 

Cursos con prácticas de manejo, seguridad y análisis de laboratorio. Se pretende en el futuro extender esta 
actividad a personal que no esté destinado en Combustibles. Alguna vez hablaremos con más detalle de esta 
tarea didáctica. 


OLEODUCTO 


El oleoducto es una instalación militar cedida al Gobierno español y que CAMPSA maneja y administra. 
Próximamente se hará una concesión demanial a la citada Empresa, en la que figura la presencia de personal! 
militar en la Dirección de Operaciones y en el manejo del oleoducto, para casos de emergencia, con la crea- 
ción de equipos militares. 


JUNTA MILITAR DE COMBUSTIBLES Y LUBRICANTES 


Organismo integrado en el JUJEM, con la intervención de los tres Ejércitos y cuya misión va desde la 
definición de prescripciones técnicas de productos, hasta su enajenación por caducidad o uso. Actualmente 
está en proceso de desarrollar sus funciones. 


OTAN 


Se pertenece a dos comisiones del MAS: “Combustibles y lubricantes” sobre especificaciones de estos 
productos y “Equipos de suministro” relativa al material para almacenamiento y suministro. Padecemos los 
problemas del idioma, la presencia de asistentes muy cualificados y representativos de la industria nacional 
correspondiente y la gran cantidad de trabajo atrasado existente y todo ello sin olvidar nuestra situación de 
estar o no estar incluidos en la Organización. 


GLOSARIO 


... Imposible es el adjetivo de los imbéciles —Napoleón— ... 


Como no todo van a ser penas, terminamos contándoles anécdotas que hemos sufrido. 
— Hemos recibido, en el momento del suministro, pesetas contantes y sonantes, por cargas realizadas a 

aviones militares de un país vecino ribereño. 

— Nos han querido facturar, mediante documentos falsificados, cargas duplicadas, un país hermano afri- 
cano negro. 

— Hemos anulado una deuda de otro país africano por sus dificultades económicas, siendo la cuantía infe- 
rior a 10.000 pesetas (después de varios años de figurar en el listado de morosos). 

— Nos han negado suministros al avión donde viajaba S.M. el Rey con todo tipo de tarjetas internaciona- 
les y gracias a Iberia y al Rey de Jordania que han salido fiadores nuestros, se solucionó el problema. 


— Un tanque de combustible flotó, en plan de considerarse buque, debido a unas Huvias continuas y 
torrenciales. 


— Una de las primeras cisternas que salió de fábrica, en color verde OTAN, una vez destinada, por poco 
nos la pintan de amarillo, por exceso de celo y en la creencia de que se había recibido “así” por excesiva 
urgencia en su envío. 


FINAL 
Con estas líneas, hemos pretendido que nos conozcan un poco mejor; nos gusta lo que hacemos y quere- 


mos mejorarlo: ayúdennos. 
Si les interesa, quizás nos animemos a entrar en detalles más específicos en otra ocasión. Gracias. M 
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ción de los combustibles de aviación. 

Para ello es preciso realizar las operaciones de inspección y tos análisis de recepción y verificación 
correspondientes, así como facilitar la información y formación técnica necesaria, al personal dedicado al 
manejo de los combustibles. 

En este terreno juega un papel importante el Laboratorio Central de Combustibles del E.A. 


E L funcionamiento de las aeronaves del Ejército del Aire depende en gran medida de la correcta utiliza- 


INTRODUCCION 


L 31 de octubre de 1957 se pretende la reorganización del Servicio de Control de Calidad de Combusti- 
E bles y Lubricantes existente, teniendo en cuenta los considerables progresos realizados en este terreno y 
la importancia que tienen tanto tos combustibles como los lubricantes para las aviaciones civil y militar. 

Para ello, se insta al Instituto Nacional de Técnica Aeronáutica “Esteban Terradas” encargándole la reor- 
ganización de dicho Servicio, contando con su propio personal y con personal del Servicio de Combustibles y 
de la Dirección General de Aviación Civil, del Ministerio del Aire. 

De esta forma el 30 de noviembre del mismo año se crea el denominado SERCCLA (Servicio de Control de 
Calidad de Combustibles y Lubricantes de Aviación), en cuyo Reglamento se establece su funcionamiento y 
organización. 

La composición del SERCCLA es la siguiente: 


Jefatura: recae en el Jefe de la Cuarta Sección del Departamento de Materiales del INTA-ET. 
Oficina de Control: integrada por personal del INTA-ET. 

Oficina de Coordinación: integrada por personal del E.A. 

Grupo de Inspección: por personal del INTA-ET. 

Grupo de vigilancia: por personal del E.A. 

Grupo de Análisis y Ensayos: por personal del INTA-ET. 


AVIACION MILITAR Y AVIACION CIVIL 


OMO puede apreciarse, tanto los trabajos de la Oficina de Coordinación como los del Grupo de Vigi- 
( lancia son confiados al personal del Servicio de Combustibles del E.A. Dichos trabajos afectan al Con- 
trol de Calidad de los combustibles y lubricantes no sólo de la aviación militar sino también de la avia- 
ción civil, ambas integradas en el Ministerio del Aire. 
A finales del año 1977 siendo ya Ministerio de Defensa, se produce la separación del mismo, de la aviación 
civil, integrándose en el Ministerio de Transportes y Comunicaciones como Subsecretaría de Aviación Civil. 
Ante esta situación parece conveniente, e incluso necesario, la modificación del SERCCLA y su Regla- 
mento, adecuándolo a las necesidades y la nueva situación de las dos aviaciones. 


EL COCAM 


IENTRAS se buscan soluciones para la nueva situación planteada, en el seno del E.A. comienza a 
tomar forma la idea del Control de Calidad de Combustibles para la Aviación Militar (COCAM) poten- 
ciándose así los trabajos de control y vigilancia en el ámbito del E.A. 
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Se puede detinir como propósito tundamental del COCAM el establecer los procedimientos necesarios 
para efectuar los correspondientes análisis de control que garánticen la calidad de los combustibles empleados 
en la aviación militar. 

Para realizar su misión, el COCAM cuenta con la siguiente organización: 


Organismo Central: constituido por la SECOM/DSM/MAMAT. 
Organismo Técnico: constituido por el Laboratorio Central de Combustibles. 
Organismo de Trabajo: compuesto por los laboratorios de las Bases Aéreas y Aeródromos Militares. 


- Entre las responsabilidades de cada uno de los organismos destacaríamos las 
siguientes: 


SECOM SECOM/DSM/MAMAT 


— Creación de cursos de combustibles para el personal que forme parte del 
COCAM. 


— Gestión para la adquisición y montaje de laboratorios en aquellas BB.AA. y 
AA.DD.MM. que estime necesarios. 


LEC 
Lab. BB.AA.]"* | — Mantenimiento de la operatividad de los laboratorios. 


— Elaboración y difusión de normas técnicas y de control de calidad en el 
ámbito del COCAM. 


Laboratorios BB.AA. 


— Realización de las inspecciones y análisis de recepción de los combustibles que se reciban y almacenen 
en sus instalaciones. 

— Expedición de los correspondientes certificados de vigilancia. 

— Toma de muestras y remisión de las mismas al LCC en caso de discrepancias o cuando éste las solicite. 
Cuando entre la Compañía suministradora y la Unidad Aérea receptora existan discrepancias, en 1.* instancia 
resolverá el LCC:; de persistir las discrepancias, en 2.? y última instancia resolverá el INTA-ET. 


LABORATORIO CENTRAL DE COMBUSTIBLES 


Su creación y sus misiones 


El 26 de tebrero de 1983 el Estado Mayor del Aire crea el Laboratorio Central de Combustibles (LCC) inte- 
grándolo orgánicamente en el Parque Central de Combustibles (actualmente Escuadrón Logístico de Combus- 
tibles del Mando de Material, donde se encuentra ubicado) y bajo la dirección y supervisión técnicas de la 
SECOM/DSM/MAMAT. 

Entre las misiones encomendadas al LOC podemos destacar las siguientes: 


— Realizar los análisis de control y de discrepancias referentes a la calidad de los combustibles utilizados 
por el E.A. 

=- Realizar el control técnico de los laboratorios de las BB.A.A. y apoyar a las BB.AA. y Aeródromos que 
carezcan de laboratorio. 

— Participar en la elaboración de Comunicaciones Técnicas de utilización del material de las instalaciones 
de combustible para avión. 

— Verificar el material para instalaciones de combustible de nueva adquisición y el procedente del tercer 
escalón. 

— Impartir los cursos de combustibles al personal del E.A. que se determine. 

— Aquellas otras que se le asignen para poder mejorar los conocimientos técnicos en materia de combus- 
tibles del personal del E.A. 
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Sus instalaciones 


Para realizar su misión el LOC cuenta con las siguientes instalaciones: 





Intalación 
del Banco 
de Pruebas 
del Escuadrón 


Logístico 
de Combustibles. 


Laboratorio de análisis: Dispone actualmente de los equipos necesarios para la realización de los ensayos 
INTA de control de calidad de los combustibles utilizados hoy en día en la aviación militar (JP-4, JP-1, AV 
GAS 100 LL) que se especifican a continuación: 


INTA 
INTA 
INTA 
INTA 
INTA 
INTA 
INTA 
INTA 
INTA 
INTA 
INTA 





150021 
150211 
150213 
150223 
150227 
150233 
150238 
150247 
150264 
150435 
150442 


Toma de Muestras. 

Determinación Color Saybolt. 
Determinación de densidades. 

Densidad API. 

Destilación de productos petroliferos. 
Determinación del Punto de Inflamación. 
Determinación de Presión de Vapor Reid. 
Tolerancia al agua. 

Punto de cristalización. 

Gomas actuales en los combustibles. 
Corrosión del cobre. 
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Pupitre 

de Mando 

de la Instalación 

del Banco de Pruebas. 
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Dos aspectos del Laboratorio Central de Combustibles. 


INTA 150483 Materias extrañas en combustibles (en aeropuerto). 
INTA 150498 Aditivo antihielo. 

INTA 150499 Plomo en gasolinas. 

INTA 150511 Materias extrañas en combustibles (en laboratorio). 
INTA 150624 Tiempo de filtración. 

Equipo para Cromatografía Gaseosa. 

Equipo para recuento de partículas contaminantes. 

Equipo para cultivos de contaminantes bacteriológicos. 


En un futuro se completarán estos equipos para la realización de todos los ensayos establecidos en las 
especificaciones correspondientes. 


En colaboración con la SECOM, se está creando un laboratorio de lubricantes para poder realizar un con- 
trol de calidad en la recepción de los mismos. Actualmente cuenta con equipos como: 


INTA 150216 Viscosidad cinemática. 

INTA 150224 y 150225 Penetración de grasas lubricantes. 
INTA 150235 Puntos de inflamación y combustión. 

INTA 150244 Punto de gota de grasas lubricantes. 

INTA 150278 Color Lovibond. 

INTA 150466 Residuo carbonoso Conradson. 


Se encuentra en estudio la incorporación de la técnica de espectrografia infrarroja. 
Téngase también en cuenta que el Escuadrón Logístico de Combustibles almacena y abastece a todo el 


E.A. de grasas, aceites, lubricantes especiales para aviación, hidráulicos y derivados petrolíferos en general 
(grupo 91). 


Banco de Pruebas: para las pruebas de funcionamiento del material de las instalaciones de combustibles, 
de nueva adquisición o procedente del tercer escalón de mantenimiento, se dispone de un moderno Banco de 
Pruebas totalmente automatizado. Estos son algunos de sus elementos: ' 


— Depósitos de combustible. 

— Equipo de bombeo. 

— Circuito cerrado de combustible y puntostde conexión. 
— Válvulas simuladoras de carga al avión. 

— Equipo de filtración y “single”. 

— Sistema de amortiguación del golpe de ariete. 
— Valvulas de retorno y detectora de paso. 

— Equipo de energía eléctrica. 

— Instalación neumática para automatismos. 

— Consola automática. 

— Instalación para extinción de incendios. 
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Entre los ensayos de funcionamiento que se pueden realizar en el Banco citaremos los de: 


— Grupos motobombas. Curvas presión-caudal. 

— Motores eléctricos. 

— Cartuchos filtrantes. 

— Automatismos de las Unidades Repostadoras (UU.RR.). 
— Sistemas de aforo. Calibración. 

— Válvulas finales de manguera (V.F.M.). 

— Sistemas de regulación de UU.RR. 

— Equipos de bombeo de UU.RR. 

— Llenado de UU.RR. por aspiración propia (Autollenado). 
— Vaciado de UU.RR. por impulsión propia (Autovaciado). 
— Llenado de UU.RR. por impulsión exterior. 

— Vaciado de UU.RR. por aspiración exterior. 


Otras instalaciones: Dentro del Escuadrón Logístico de Combustibles, se cuenta además con una Planta 
Desgasificadora para las UU.RR. de las siguientes características: 


— Depósito de agua independiente. 

— Equipo motobomba para alimentación de agua. 

— Caldera generadora de vapor a presión « 11 kg./cm?. 

— Sistema automático de control, seguridad y regulación. 

— Quemador de combustible de dos marchas capaz de generar 3.500 kgs. de vapor por hora. 


Con la introducción en los depósitos de las UU.RR., del vapor recalentado, se consigue eliminar la práctica 
totalidad del combustible residual, evitándose la formación de gases expiosivos. 
También cuenta entre sus instalaciones con aulas de trabajo y de enseñanza dotadas con el mobiliario 
necesario y con maquetas para la simulación de funcionamiento de: 


— Equipo de energía eléctrica. 

— Consolas de automatismos de las instalaciones. 
— Equipos.motobombas (en serie o en paralelo). 
— Circuito hidráulico de UU.RR. 

— Circuito neumático de UU.RR. 

— Sistema de regulación de UU.RR. 


Personal del LCC 


Aunque la dotación actual de personal para el LOC es escasa en comparación con las misiones que tiene 
encomendadas, y además dicho personal comparte otros cometidos del Escuadrón, confiamos que este pro- 
blema será resuelto en un futuro no muy lejano, teniendo en cuenta la gran importancia del control de calidad 
de los combustibles y lubricantes a utilizar por las aeronaves del E.A. 


ANALISIS DE COMBUSTIBLES 


A CTUALMENTE se realizan los análisis de comprobación y recepción siguientes: 


Análisis de comprobación: Análisis de recepción: 

— Densidad a 15? C. — Destilación. 

— Aspecto. — Presión de vapor. 

— Color y olor. — Residuo de evaporación. 

— Presencia de agua. — Contenido de plomo tetraetilo. 
— Presencia de sólidos. — Punto de inflamación. 


— Punto de cristalización. 
— Densidad a 15? C. 

— Corrosión del Cu. 

— Tolerancia al agua. 

— Tiempo de filtración. 
— Sedimento total. 

— Color Saybolt. 


DOCENCIA 


C ON la colaboración del personal del E.L.C. y de la SECOM/DSM/MAMAT, y bajo la dirección técnica 
de esta última, el primer trabajo desarrollado por el LCC ha sido impartir los cursos de Jefe de Instala- 
ción de Combustibles con un total de 30 jefes y oficiales, de Mecánico de Mantenimiento de Instalacio- 
nes (32 mecánicos) y de Mecánico de Mantenimiento de UU.RR. (95 mecánicos). M 
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Concepción artística del transporte multimisión USAF-MOD C-17 





El futuro Transporte 


Multimisión: C-17 


JOSE MANUEL BRYAN TORO 


Miembro Aviation/Space Writers Association 





contar con una flota de 210 

aviones C-17, un transporte 
pesado multimisión, estratégico y 
táctico, de avanzadas características 
técnicas, bajo coste de adquisición, 
utilización y mantenimiento, y 
capacidad de carga sobretamanño. 

El Congreso norteamericano ha 
asignado 706 millones de $ —del 
presupuesto del año fiscal 1988— 
para el diseño, desarrollo, fabrica- 
ción, evaluación en vuelo y adquisi- 
ción de un prototipo del C-17 y de 
dos artefactos para realizar pruebas 
estáticas en tierra. Los vuelos de 
prueba se efectuarán a partir de 
1990; la USAF espera adquirir Ini- 
tial Operational Capability (10C) en 
1992, con la formación del primer 
escuadrón del Military Airlift Com- 


E N el año 2000 la USAF espera 


mand (MAC) de 12 aviones, y plena 
operatividad en 1998 cuando se 
efectúe la entrega a dicho Com- 
mand del último de los 210 aviones 
encargados a la compañía McDon- 
nel Douglas. 

El transporte multimisión C-17, 
optimizando la situación del trans- 
porte aéreo de la USAF, actuará 
como creíble elemento de disuasión 
hasta bien entrado el siglo XXI. 


Requerimiento y diseño 


El transporte aéreo es el compo- 
nente más importante de la movili- 
dad, con el transporte marítimo y la 
disposición previa de efectivos (pre- 
positioning), por su rápida actua- 
ción y flexibilidad. La necesidad de 
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adquirir un avión de transporte 
multimisión, estratégico y táctico, 
de las excelentes características 
funcionales y capacidad de carga del 
C-17 se ha hecho patente en los 
dieciocho estudios llevados a cabo 
por la USAF a este respecto desde 
1974. Se trataba de conseguir un 
avión todo tiempo capaz de operar 
desde campos difíciles, no prepara- 
dos, y de transportar y lanzar los 
nuevos vehiculos blindados sobre- 
tamaño del US Army y Marine 
Corps, pudiendo ser respostable en 
vuelo, y ostentar un bajo precio de 
adquisición, facilidad de manteni- 
miento, y un alto coeficiente de dis- 
ponibilidad, fiabilidad y superviven- 
cia. El .C-17 reúne todas estas 
condiciones. 

El C-17 es un avión tetrarreactor 
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Planta. alzado y pertil del C-17 A. 


USAF-MACDONNELL DOUGLAS C-17: Especificaciones 


Precio base equipado (millones de $, año fiscal 1986): 87. 
Motores (Núm./tipo): 4/Pratt £ Whitney PW 2037 (F117-Pw-100). 
Empuje (Lbs. por motor): 37.600. 

Tripulación/Pasajeros: 3/150. 


Dimensiones 
Fuselaje. Longitud/Envergadura/Altura (Pies): 175,2/165/55,1. 
Ala. Flecha (Grados): 25. Area total (Pies,): 3.800 Winglets. Flecha (Grados): 30. 
Plano fijo horizontal. Flecha (Grados): 2,7. Area total (Ps..): 2,7. Comparti- 
miento carga. Longitud/Anchura/Altura (Ps.): 68/18/13,5. 


Peso 
Máximo de despegue (Lbs.): 570.000 
Carga Alar (Lbs./Ps,.): 3.800 
Máxima carga útil (Lbs.): 172.200 
Máximo combustible usable (Lbs.): 27.108 
Actuaciones 
Velocidad de crucero (MPH/Mach. 28.000 Ps.): 518/0,77 
Autonomía (Millas. Carga máxima sin repostar): 2.765 
Carrera de despegue (Ps. 570.000 Lbs.): 7.600 
Carrera de aterrizaje (Ps. 168.400 Lbs. Campo no preparado): 3.000 





| de ala alta, empenaje de cola en T, y 


de un tamaño similar al Lockheed 
C-141 A/B "Star-lifter” —para sus 
dimensiones, véase el cuadro: Espe- 
cificaciones y Actuaciones—. Lleva 
planos de perfil "supercrítico”, lige- 
ramente en flecha, con borde mar- 
ginal provisto de “winglets”. Sus 
cuatro motores son del tipo turbo- 
fan y van colocados en estructuras 
rígidas (pylons) por delante y debajo 
del borde de ataque de los planos y 
están equipados de inversores de 
corriente y de un flap de supercircu- 
lación que producen un aumento 
motriz de la substentación. El flap 
es del tipo álabe de doble ranura 
con articulado simple. 

El tren de aterrizaje está com- 
puesto de montantes gemelos colo- 
cados en tanden de a tres ruedas 
cada uno a ambos lados del fuselaje, 
la rueda de morro es doble. El 
citado tren, por su solidez de cons- 
trucción y altura, se presta a una 
gran maniobrabilidad del C-17 en 
tierra, que puede virar con facilidad 
en pistas de 60 pies de anchura, 
girando 180% en sólo 82 pies y 
pudiendo además marchar hacia 
atrás a plena carga —570.000 lIbs— 
en pendientes del 2%, mediante el 
uso de inversores de empuje, los 
que también, en combinación con el 
flap de supercirculación, le permiten 
efectuar planeos con un ángulo de 
hasta 5%, en lugar de los ahora acos- 
tumbrados de 2,5% o 3? de cualquier 
transporte convencional. 

La cabina del C-17, diseñada para 
dos pilotos y un supervisor de carga 


Corte transversal del C-17 mostrando varios 
aspectos de su fabricación 
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Detalle de la operatividad todo tiempo del transporte C-17. 


(loadmaster), es coste-eficaz, y va 
provista de un sistema electrónico 
de precisión de control de vuelo con 
limitador mecánico, de una aviónica 
digital avanzada compuesta de dos 
Head-up display (HUD) y cuatro 
Cathode-ray tube (CRT) permanen- 
tes y multifunción, con un conjunto 
de instrumentos convencionales de 
respaldo, y de un equipo electrónico 
de navegación y otro equipo inte- 
grado de «comunicación y conduc- 
ción radio. Este sistema avanzado 
de presentación de datos, además 
de mostrar la información normal 
de vuelo, proporciona otros datos 
como el estado del equipo, procedi- 
mientos de emergencia y una lista 
de control (Checklist). Esta es una 
nueva tecnología de agrupación vi- 
sual de datos que facilita el rápido 
escrutinio del tablero de instrumen- 
tos y tiende a evitar el agotamiento 
prematuro del piloto. 

Según su configuración, el C-17 
puede transportar personal y mate- 
rial pesado sobretamaño, admitiendo 
un promedio de 150 hombres con 
equipo de combate, enfermos o heri- 
dos con material sanitario, o vehicu- 
los blindados de gran tamaño como 
el tanque M-1 "Abrahms” del Army, 
de 65 Tm. de peso, y el helicóptero 
de ataque AH-64 “Apache”. El C-17 


puede actuar también como plata- 
forma de lanzamiento de paracai- 
distas o de material, mediante el 
Low-altitude parachute extraction 
system (Lapes) en “pallets” de hasta 
60.000 lbs. de peso sobre pista a 
unos 10 pies de altura. 

El C-17 es, pues, un nuevo sis- 
tema que reúne las excelentes carac- 
terísticas de transporte táctico 
directo del Lockheed-Georgia C-130 
“Hércules” con la excepcional capa- 
cidad de carga de material de com- 
bate de dimensiones especiales del 
transporte estratégico Lockheed C-5 
"Galaxy". Este aspecto multimisión 
conlleva una flexibilidad de empelo 
que, unida a sus cualidades técni- 
cas de fiabilidad y supervivencia, 
convierten el C-17 en el transporte 
militar más capaz, seguro y coste- 
eficaz del inventario futuro de la 
USAF. 


Desarrollo del Programa 


En 1980 la USAF publica una 
propuesta, Request for proposal 
(RFP), y, bajo las siglas C-X, da a 
conocer los requerimientos para la 
fabricación de un prototipo de avión 
de transporte de las características 
del C-17. Un año después, en 1981, 
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el Congresional Mandate Movility 
Study determina la necesidad de 
alcanzar, para el año 1986, una 
capacidad de transporte estratégico 
de 66 millones de toneladas/milla/- 
día (MTM/D), de las cuales 10 
corresponden a carga sobretamano. 
El C-17 aportará 27 MTM/D de ese 
total. Este documento sienta las 
bases de la política a seguir por la 
Aeronautical Systems Division (ASD) 
que, ese mismo año, selecciona y 
evalúa los proyectos de avión pre- 
sentados por varias compañías nor- 
teamericanas y concede a McDonnel 
Douglas un crédito de 31 millones 
de $ para el ulterior desarrollo de su 
diseño: el avión de transporte YC-15. 

En 1983 el Airlift master Plan 
(AMP) de la USAF establece los cri- 
terios de modernización y adquisi- 
ción de los sistemas de transporte y, 
al considerar el C-17 el avión de 
transporte coste-eficaz más en con- 
sonancia con los objetivos prefija- 
dos, da el espaldarazo definitivo a 
su adquisición, asignando el Con- 
greso 123 millones de S, del presu- 
puesto del año fiscal 1985, para 
continuar su desarrollo. Ese mismo 
año, la Federal Aviation Administra- 
tion (FAA) certifica el motor Pratt € 
Whitney: PW 2037 que, en 1985, la 
USAF decidirá emplear en el C-17 
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con la designación F117-PW-100 y, 
tras la aprobación del Programa por 
el Defensa Systems Adquisition 
Review Council, se llevarán a cabo 
las pruebas de compatibilidad 
motor/estructura a cargo de la 
McDonnel Douglas, que recibe 3.387 
millones de $ adicionales, para el 
período 1982-92, para el desarrollo, 
fabricación, evaluación en vuelo del 
prototipo y la construcción de dos 
artefactos para efectuar las pruebas 
estáticas y de durabilidad de estruc- 
turas en tierra. 

En febrero de 1986 McDonnell 
Douglas inicia la construcción de 
una nueva planta auxiliar de mon- 
taje de los paneles del fuselaje del C- 
17 en Salt Lake City, Utah. Planta, 
de un coste de 15 millones de S, que 
tiene una extensión de 18 acres y 
empleará a unos 200 ingenieros y 
técnicos. En mayo del mismo año 
está finalizada la selección de sub- 
contratistas para la aviónica y se 
crea la Program Management Office 
(PMO) del C-17 en la ASD, Wright- 
Patterson AFB, Ohio. 

Con cargo al Combat Support 
Aircraft Program, la USAF espera 
adquirir 2 aviones C-17, por un 
valor global de 684,2 millones de $, 
en el año fiscal 1988 y 4 aviones 
más, por un importe de 1.000 
millones de $, en 1989. Los vuelos 
de prueba empezarán en 1990 con 
La cabina del C-17 es coste-eficaz y va dotada de una aviónica muy avanzada. pilotos de la McDonnell Douglas y 
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El ( 


del Air Force Flight Test Center 
(AFFTC) en Edward AFB, California. 
El Air Force Systems Command 
(AFSC) entregará al MAC los prime- 
ros 12 C-17 en 1991, que formarán 
el primer escuadrón con Initial Ope- 
rational Capability (IOC), y se lo- 
grará operatividad plena en el año 
2000 con la entrega completa de los 
210 aviones encargados a McDon 
nell Douglas. 


Conclusión 


El USAF-McDonnell Douglas C-17, 
pieza clave del MAC, con su posibi- 
lidad de múltiple actuación directa 
en el escenario estratégico y táctico 
y su gran capacidad de transporte 
como plataforma de lanzamiento de 
tropas y equipo especial, comple 
mento del versátil C-130 y sustituto 
del venerable C-141, semejante al C- 
9, contribuirá eficazmente en las 
décadas futuras a la disponibilidad 
masiva de efectivos y al incremento 
de la movilidad que son tan esencia- 
les para el logro de una disuasión 
creíble y contundente. E 





El C 17 transportando personal y vehiculos blindados de gran tamano. 
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A SANIDAD 
UE VIENE 


VICTOR CURIEL DIAZ 


Teniente Coronel Médico del Aire 











N el pasado año de 1986 
ocurrieron dos hechos tras- 
cendentales para nuestra Na- 
ción pero con repercusiones para la 
Sanidad Militar que tal vez no 
hayan sido valorados en toda su 
extensión por el lector o televidente. 
Me estoy refiriendo al ingreso de 
España en las Comunidades Euro- 
peas y a la aparición de la Ley de 
Sanidad. Estos dos acontecimientos 
van a suponer para la Sanidad Mili- 
tar la asignación de nuevas funcio- 
nes y la realización de una medicina 
que en algunos aspectos será dis- 
tinta a la que ahora realizamos. 


LA COMUNIDAD ECONOMICA 
EUROPEA 


El ingreso de España en la C.E.E. 
es un hecho de gran importancia 
para la evolución económica. comer- 


cial e industrial de nuestro país, 
pero también lo es para la Sanidad 
Nacional ya que supone no sólo la 
aparición de nuevas normativas co- 
merciales, fiscales, aduaneras, etc., 
sino también la puesta en vigor de 


la Legislación Comunitaria en aspec- 


tos sanitarios, pues es obligación de 
los Estados miembros de la Comu- 
nidad el garantizar que en cada uno 
de los países se adopten las mismas 
medidas de Sanidad Laboral, ali- 
mentaria, ambiental. etc. 

Tal vez sea en el plano laboral, es 
decir el de la sanidad del trabajo, el 
que más se va a ver afectado, y de 
hecho en los pocos meses transcu- 
rridos ya se han promulgado en 
nuestro país las nuevas normativas 
sobre el ruido en las empresas, 
amianto, plomo, etiquetado de pro- 
ductos químicos, señalización, etc., 
que no son más que las primeras de 
un gran conjunto de normas desti- 
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nadas a garantizar la salud en el 
trabajo. 

En la ejecución de estas normati- 
vas en las empresas se da un prota- 
gonismo al personal sanitario de las 
mismas, exigiendo su actuación en 
nuevos cometidos y creándole res- 
ponsabilidades que antes no tenía, 
ya que a él corresponde el conoci- 
miento, control y evaluación de las 
consecuencias de los aspectos desfa- 
vorables del trabajo. 


LA LEY DE SANIDAD 


La Ley de Sanidad propugna el 
establecimiento de un Servicio Na- 
cional de Salud y estima como fines 
de éste la realización de planes y 
medidas para la conservación de la 
salud en la población. 

La diferencia con la misión que 
actualmente tiene asignada la Segu- 
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ridad Social es enorme. Hasta ahora 
el sistema de Seguridad Social tiene 
un cometido puramente asistencial, 
es decir, tratar la enfermedad y 
rehabilitar al trabajador enfermo, 
cometido para el que se ha prepa- 
rado durante años y que ha dado 
lugar a una Seguridad Social capa- 
citada para esta misión mediante 
una gran pirámide de ambulatorios, 
hospitales y ciudades sanitarias. 


Sin embargo. el sistema de Servi- 
cio Nacional de Salud propugna 
como fin la conservación de la salud 
de todos los ciudadanos, concepto 
más amplio por dos motivos: el pri- 
mero porque abarca no sólo a los 
trabajadores y sus familiares, sino a 
todos los ciudadanos, aún aquellos 
que no trabajan. El segundo y más 
importante porque su fin es la con- 
servación de la salud. 


Puede parecer a simple vista que 
es lo mismo tratar la enfermedad 
que conservar la salud. pero existe 
una gran diferencia. 

Según la O.M.S. SALUD ES EL 
ESTADO DE EQUILIBRIO FÍSICO. 
PSIQUICO Y SOCIAL DE UNA PER- 
SONA y por tanto la conservación 
de ésta supondrá no solamente 
luchar contra la enfermedad, sino 
contra aquellos factores que con- 
duzcan a la pérdida de este equili- 
brio. Se entiende así que entre 


salud y enfermedad existe una gran 


distancia y que entre pérdida de 
salud y enfermedad también tiene 
lugar un alto trecho. 

Es decir, que un factor lesivo, (por 
ejemplo la mala organización del 
trabajo) puede dar lugar a un estado 
(stress) que de por sí no es una 
enfermedad pero que supone una 
pérdida de salud. 

Es verdad que parece utópico 
lograr ese equilibrio, físico, psíquico 
y social, pues conseguirlo plena- 
mente supondría vivir en un paraiso 
terrenal imposible de alcanzar. 

Pero si en la definición de su 
objetivo. la Ley de Sanidad es un 
tanto idealista, en la forma de 
lograrlo es sumamente concreta pro- 
pugnando como forma de actuación 
LA PREVENCION, es decir, la lucha 
contra los factores lesivos concretos 
que más arriba hemos señalado y 
que afectan de una manera direc- 
ta a ese equilibrio que llamamos 
salud. 

Como vemos, es difícil y amplio el 
cometido para la Sanidad Nacional 
de los próximos años y en especial 
para la Sanidad del Trabajo, pues 
los factores que conducen a la pér- 
dida de salud inciden más frecuen- 
temente en el medio laboral que en 
el resto de la sociedad, ya que Si 
bien el desarrollo tecnológico ha 
traido como consecuencia la libera- 
ción del hombre de trabajos que 
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exigían un gran esfuerzo físico, en 
cambio le ha expuesto a otros ries- 
gos. Sirva de ejemplo la capacidad 
traumática de la moderna maquina- 
ria, o la exposición a productos 
químicos nuevos, (aparecen unos 
5.000 cada año) cuyas consecuen- 
cias a largo plazo se desconocen, o 
la monotonía que genera una cadena 
de producción, o el empleo cada vez 
más difundido de productos radioac- 
tivos o la sobrecarga mental que 
genera la moderna informática, v un 
sinfín de nuevas tecnologías que 
aparecen cada día en los procesos 
industriales. 

Por esta mayor incidencia en el 
trabajo de los factores lesivos para 
la salud, es por lo que, en aplicación 
de la Ley de Sanidad, se encuentra 
ya en fase de anteproyectos una 
reglamentación de Salud Laboral 
que siguiendo los pasos del conve- 
nio 161 y de la Recomendación 171 
de la Organización Internacional del 


Trabajo, va a legislar la implanta- 
ción de los Servicios de Salud en la 
Empresa que sustituyen y modifi- 
can a los actuales Servicios Médicos 
de Empresa. Esta modificación no 
es sólo de nombre, sino de come- 
tido, pues además de la función de 
asistencia a accidentados y enfer- 
medades comunes que se manifies- 
ten durante la jornada laboral, se le 
asignarán las siguientes funciones 
esencialmente preventivas: 

1.— Conservación de un medio 
ambiente de trabajo seguro y sano 


" mediante la vigilancia, evaluación y 


control de las prácticas de trabajo. 

2.— Adaptación del trabajo a las 
capacidades fisicas y mentales de 
los trabajadores. 

3.— Vigilancia de la salud de los 
trabajadores mediante exámenes mé- 
dicos. 

Para una más fácil cone ensión 
de estos cometidos que váti va ¿ener 
asignados los médicos de-«s “mpre- 





El trabajo debe siempre adaptarse a la capacidad de la persona. 
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El pertecto estado de medio habitual de trabajo es una condición fundamental para la pre- 
vención del accidente, 





sas, pongamos un ejemplo. Supon- 
gamos que en un puesto de trabajo 
se utiliza un producto quimico de- 
terminado, pues bien, la misión de 
los Servicios de Salud en la Empresa 
sería la siguiente: 

1. Identificación de los componen- 
tes químicos del producto comer- 
cial, conocer su posible acción lesiva 
para las personas y si la tuviera, 
conocer las concentraciones máxi- 
mas permisibles en la atmósfera de 
trabajo. 

2. Actuar en coordinación con los 
Técnicos de la empresa en su posi- 
ble sustitución por otro producto no 
tóxico y con las mismas propieda- 
des industriales, y si ésto no fuera 
posible, encapsular el proceso o ins- 
talar un sistema de extracción de 
los gases en el punto donde se ori- 
ginan. evitando que pasen al am- 
biente de trabajo. 

3. Si lo anterior no fuera posible, 
proporcionar a los trabajadores mas- 
carillas y prendas de protección 
personal que eviten el paso del con- 
taminante al interior del organismo. 
y evaluar su eficacia realizando 
reconocimientos médicos periódicos 


ENFERMEDAD 


que diagnostiquen las consecuen- 
cias en el organismo en una fase 
pre-clínica. 


LA REPERCUSION EN LA SANI- 
DAD MILITAR 


La Sanidad del Aire tiene dos 
ramas funcionales: una la formada 
por hospitales, policlínicas, etc. con 
una misión puramente asistencial 
para lo que poseen un nivel técnico 
muy por encima del nivel medio de 
la nación. Otra por las enfermerías 
o Sección de Sanidad de las Unida- 
des, que salvo en algunas misiones 
puramente castrenses, (aeroevacua- 
ción) no deja de ser una: medicina 
de empresa en una empresa que es 
el Ejército. La misma medicina Aero- 
naútica no deja de ser una medicina 
laboral que estudia los riesgos para 
la salud de un trabajo específico (el 
vuelo) y las condiciones humanas y 
tecnológicas óptimas para la per- 
fecta adaptación hombre-máquina 
(piloto-aeronave). 

Esta última rama. la Sanidad de 
las Unidades, es la que a no dudar 
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se va a ver involucrada en la trans- 
formación propugnada por la Ley de 
Sanidad y por las normativas comu- 
nitarias. 


No queremos decir qué no se 
realice en la actualidad prevención, 
los controles de agua de bebida, de 
alimentación, las campañas de vacu- 
nación, el control higiénico de los 
dormitorios, aseos, cocina, etc., y la 
misma medicina aeronaútica son 
labores típicamente preventivas. Sin 
embargo, en el aspecto industrial de 
muchas de las actitivades militares 
sí tendremos que potenciar nuestra 
actuación en cumplimiento de la 
futura Legislación. 


Puede alegarse en contra, que el 
medio militar, por su peculiaridad, 
no es un medio laboral típicamente 
definido y que quedaría fuera del 
ámbito de aplicación de la Ley. De 
hecho algunas normas comunita- 
rias en materia de Sanidad eximen 
al Ejército de su aplicación. Pero de 
ser así se crearía una situación 
extraña: las Unidades Logísticas con 
más de 100 trabajadores civiles 
quedarían incluidas, de hecho el 
último Convenio Colectivo de Traba- 
jadores de Instituciones Militares 
propugna la instauración dentro de 
este año de los Servicios Médicos de 
Empresa que serán los futuros Ser- 
vicios de Salud en la Empresa. Si no 
se hiciera de igual forma en las 
Unidades con personal exclusiva- 
mente militar, se daría la paradoja 
de que el personal civil del Ejército 
estaría sometido a un programa de 
prevención con control de los ries- 
gos de trabajo y con reconocimien- 
tos médicos periódicos (ya funcio- 
nando en la actualidad) Por el 
contrario, el personal militar que 
realizara idénticas operaciones en 
Unidades puramente operativas no 
estarían incluidos en ningún pro- 
grama preventivo. 


Por tanto, no creo que sea nigro- 
mancia el predecir que las futuras 
Secciones de Sanidad de nuestras 
Unidades se dedicarán profunda- 
mente a los riesgos del quehacer 
aeronáutico, vuelo, laboratorios, ta- 
lleres de todo tipo, etc., y que se 
potenciarán los planes de Seguridad 
en Tierra con su cooperación activa 
y que se impondrá la presencia de 
mádicos aeronáuticos en las Unida- 
des de Vuelo. 


Es verdad que esta forma de 
hacer no aparecerá de la noche a la 
mañana, que hará falta tiempo para 
que se encuentre el pleno desarrollo, 
pero no es menos cierto que la Ley 
de Sanidad está ahí y que de su 
Reglamentación va a nacer la nece- 
sidad de adaptar nuestra Sanidad a 


los requerimientos que va a tener 


en un futuro que ya se ve venir por 
el horizonte. El 
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de ofertas 
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L a Ley y Reglamento de Contratos del Estado, define las distintas formas de adjudicación de los 
contratos de obras que son, la subasta, el concurso-subasta, el concurso y la contratación 
directa; el contrato de suministro será adjudicado ordinariamente por concurso y excepcionalmente 


por contratación directa. 


En todos aquellos casos en que hay concurrencia de ofertas, o que la mesa de contratación lo 
estima necesario, se debe efectuar un informe técnico, en el que se exprese que ias proporciones 
presentadas cumplen con las prescripciones técnicas del expediente. El conjunto de acciones y 
situaciones que se suscitan hasta llegar al informe técnico, está falto de regulación en el ámbito 
nacional de la Administración, y la ausencia de este desarrollo como consecuencia de la aplicación 
de la Ley, es preocupante, por lo que nos atrevemos a manifestarlo, por estimar que es de interés 
general, su conocimiento y quizá un despertar para poder llegar a su regulación. 


na vez tomada la decisión de 


la necesidad de una obra,. 


suministro o servicio, los 
técnicos empiezan a elaborar los 
correspondientes proyectos de obras 
o Pliegos de Prescripciones técnicas 
aplicables, en base al estado de los 
precios del mercado, y si es necesa- 
rio contactando a las empresas, por 
medio de presupuestos u ofertas 
informativas. 

Cumplidos todos los trámites téc- 
nicos, administrativos y legales, se 
inicia un expediente, se aprueba su 
forma de adjudicación y se procede 
a su publicación. 


ACLARACION DE IDEAS 


A partir de este momento, los 
posibles ofertantes, quieren aclarar 
ideas, sobre el contenido del expe- 
diente y contactan, con la organiza- 
ción que ha redactado el proyecto o 
pliegos, unas veces con la anuencia 
verbal de la presidencia o de la 
secretaría de la Junta Económica o 
de Compras, y otras sin ella: y aquí 
se crea el conflicto: Primero, si se les 
debe informar o no, al considerar 
tanto el que la organización gestora, 
ignora toda la demás documenta- 
ción incorporada, o se ha producido 
alguna variación en la aprobación 
del expediente, o se debe considerar 
que la única información es la 
publicada, y el único camino debe 


de ser a través de la Junta, por. 


escrito y la contestación por escrito 
por la misma Junta, por si se debe 
de dar publicidad. En segundo lugar, 
está la bondad de la información, si 
se les hace un beneficio o un per- 


juicio a, ya que una interpretación 
dada en estos momentos, puede o 
no ser la que interprete la Junta en 
su reunión decisoria de la adjudica- 
ción y por último está la influencia 
que puede ejercer estos y/o poste- 
riores contactos con la evaluación 
de las ofertas para el informe téc- 
nico, que debe emitir la organiza- 
ción gestora. 

En este sentido. hay de todas las 
tendencias, desde el que da la 
información, satisfaciendo las dudas 
del empresario; el que niega toda 
información sobre el expediente, 
pero admite el aclarar dudas sobre 
asuntos de carácter general o del 
Reglamento y el que no quiere man- 
tener ninguna información con el 
empresario para estar exento de 
influencia en la evaluación... y aquí 
está el problema. 

El empresario, en pro de la de- 
fensa de los intereses de la empresa 
y de sus trabajadores, trata de obte- 
ner información, dar información y 
aún incluso presionar. haciendo 


demagogia, sobre los pliegos, otros: 


productos u otros expedientes o 
influyendo a más altos niveles, en 
donde dejándose llevar por argu- 
mentos sociales o de interés nacio- 
nal, son realmente coaccionados y 
coaccionan denotando en muchos 
casos, desconocimiento de técnica y 
de Ley de Contratos. En estas cir- 
cunstancias, si se atiende a un 
empresario, mal, ya que se puede 
perjudicar a un tercero, o a él 
mismo, al expresar algún criterio, 
que después no es posible mante- 


ner; pero si no se les atiende, peor, . 


pues además de que no les deja 
satisfechos, se pueden resolver bus- 
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cando presiones de más alto nivel y 
caminos distintos a los normales. 

Como ya se ha dicho, efectiva- 
mente, no existe reglamentación en 
este sentido, que proteja a la orga- 
nización gestora y posible evalua- 
dora, de la influencia de los empre- 
sarios, y que marque cual es el 
camino, que se debe seguir en estas 
circunstancias. 


CRITERIOS QUE SE SIGUEN 


Para los más rigurosos, existen 
unos criterios, que han seguido por 
tradición o por acciones que se han 
ido modelando con el tiempo, como, 
el no modificar el contenido del 
expediente, una vez tramitado, o 
que si se modifica, sea en tiempo y 
forma que sea igual para todos; y 
segundo, que el único interlocutor 
válido, para todos los empresarios 
que deseen presentar proposiciones, 
es la Junta Económica o de Com- 
pras, a través de la cual se enteran 
del expediente. No todas las oficinas 
de Juntas, mantienen este criterio, y 
muchas veces, por exceso de carga 
de trabajo. dirigen a los empresarios 
a la Sección gestora del expediente, 
para consultas técnicas creando si- 
tuaciones conflictivas, técnicas, mo- 
rales y de mando, pues no son 
pocas las veces, que se buscan el 
que se presentan de parte de, o. 
enviados por un alto cargo civil o 
militar, y ante la falta de legislación 
de apoyo no se sabe como actuar. 

La contraria si que ha ocurrido; 
cuando un organismo gestor o un 
técnico ha atendido a una empresa 
oferente, y de una u otra forma, se 
ha enterado la Secretaría de la 
Junta Económica, algunas veces se 
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ha advertido al técnico que la única 
vía de entendimiento que tiene el 
oferente, es la referida Secretaría, y 
lo demás es cambalache o favori- 
tismo, cuando en la: realidad, lo 
único que ha existido sea afán de 
servir y total desinterés. Pero en 
todos los casos, no se ha podido 
acoger a una regulación, reglamento 
o ley, que ampare esta situación, 
salvo la del sentido común, que se 
puntea según las conveniencias. 


DIFICULTADES 


Una vez admitidas las ofertas por 
cumplir todos los requisitos legales 
y administrativos, se debe enviar la 
documentación técnica de las ofer- 
tas para su informe, y aquí ya nace 
la primera dificultad. La falta de 
legislación y regulación en este sen- 
tido, hace que las proposiciones 
presentadas sean incompletas en su 
oferta técnica, o en la mayoría de los 
casos, carezca de oferta técnica, y 
sin embargo, si bien la omisión de 
un documento, como el D.N.I., puede 
desechar una oferta, no se desecha, 
por la falta u omisión de documen- 
tación técnica, llegándose a aceptar 
la expresión de compromiso de cum- 
plir con las condiciones técnicas de 
la carta oferta, ya que por ser con- 
tractual, obliga igualmente, pero que 
en la práctica puede llegar a que el 
oferente, ni siquiera se haya leído 
las condiciones citadas, o bien se 
las haya leído parcialmente. 

Los pliegos de bases, constituidos 
por el pliego de prescripciones téc- 
nicas y pliego de cláusulas adminis- 
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trativas particulares, deben ser 
ambos igualmente contractuales, 
concepto que es aceptado por algu- 
nos, pero negado por muchos, y 
alguna vez un informe técnico, nega- 
tivo, por falta de oferta técnica, ha 
sido sustituido por el compromiso 
expreso de cumplir, en la carta 
oferta, en beneficio del progreso 
positivo de la adjudicación de un 
expediente, o evitación de la decla- 
ración desierto un expediente. 

La presentación de una buena 
oferta técnica, en la proposición 
debe ser una pretensión firme de 
los órganos de contratación, en 
beneficio de ambas partes contra- 
tantes y como medio de elevar téc- 
nicamente el nivel de las empresas 
nacionales; pero también es verdad, 
que es muy necesaria la revisión del 
sistema contractual del estado y la 
determinación de los costos indirec- 
tos de las empresas a cargar con 
sus contratos con el estado, pues 
mientras en otros países y en con- 
tratos especiales puede llegar hasta 
el 200% sobre algunos costes; aqui 
aún estamos trabajando en un 3% 
sobre la unidad de obra como costes 
indirectos, lo que solo es explicable 
en el tipo de empresa familiar, que 
se supone superada con el desarro- 
llo del país, aunque siempre deba 
prevalecer, y es elemental el deducir 
que para un mismo tipo de obras, 
entendida en el sentido amplio de la 
palabra comprendida en la ley, no 
pueden ser los mismos costes indi- 
rectos, para todas las empresas, fac- 
tores que pueden limitar la concu- 
rrencia y la calidad del producto final. 


o o Managent. 





PROCESO DE EVALUACION 


El proceso de evaluación de las 
ofertas, es efectuado generalmente 
en el órgano gestor, por la Sección 
técnica gestora del expediente, que 
es quien ha redactado el Pliego de 
prescripciones técnicas, o el pro- 
yecto de obras, bien por el estudio 
personal o por medio de factores 
informáticos, que dan los resultados 
a través de computadoras. Tanto en 
uno como en otro caso, los distintos 
factores deben ser estudiados, ana- 
lizados, discutidos y valorados para 
obtener la evaluación lo más obje- 
tiva posible de una oferta. 
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La evaluación consiste en la com- 
paración de la oferta técnica con el 
Proyecto de Obras o con el Pliego de 
Prescripciones Técnicas del expe- 
diente, comprobando que satisface 
todas las especificaciones pedidas. 
Esta comprobación, puede significar 
un trabajo añadido al quehacer 
normal del o de los técnicos, que 
equivale a una ocupación desde un 
día hasta lo normal de dos semanas 
de trabajo, lo que se traducirá en el 
Informe Técnico, remitido a la Mesa 
de Contratación, quien decidirá la 
selección y adjudicación que pro- 
ceda. 

La cantidad de trabajo y duración, 
depende tanto de las prioridades del 
trabajo de la Sección gestora, del 
grosor o contenido del Proyecto o 
Pliego y del número de empresas 
licitadoras presentadas al expedien- 
te. Para una mejor comprensión de 
este proceso evaluador, partamos 
del supuesto de un expediente ex- 
tenso y completo en su instalación y 
equipamiento. 


PANEL DE EVALUACION 


En este último caso, será necesa- 
rio, la selección de una organización 
para dedicarse enteramente a esta 
evaluación, conocida como Panel de 
Evaluación, que reuniéndose en sala 
independiente y aislada, puede con- 
seguir la mayor rapidez. objetividad, 
y eficacia en su trabajo. Las caracte- 
rísticas que debe reunir este grupo 
de evaluación, se reflejan en los 
siguientes criterios: 


Discreción: El evaluador, se en- 
contrará con ofertas que pueden 
tener carácter clasificado, siendo su 
responsabilidad no sólo ante la 
Administración, sino ante las mis- 
mas empresas licitadoras, por lo 
que deberá adoptarse la prohibición 
de comunicarse directamente con 
ninguna empresa, y de recibir o 
divulgar información, para asegurar 
que ningún licitador obtiene ventaja 
sobre otro y las conclusiones del 
evaluador son lo más imparciales 
que es posible. 


Discusión: Solamente se podrá 
efectuar entre los miembros del 
panel de evaluación o del personal 
de selección. 

Consejos: Un grupo de expertos 
en el tipo de material y experimen- 
tados en sistemas de evaluación, 
podrán ser solicitados o ellos podrán 
darlos, formando parte del panel de 
evaluación. 

Consultas: Que podrán formularse 
al grupo de expertos, que cono- 
ciendo la historia, desarrollo, redac- 
ción y objetivos del proyecto o 
pliego. también son nombrados y 
forman parte del panel de evalua- 
ción. 


Información adicional o aclara- 
ciones sobre puntos dudosos de las 
ofertas, sólo podrá ser requerida a 


“los licitadores a través de la Junta 


Económica u oficina delegada de 
esta Junta Económica, nunca se 
podrá establecer un contacto directo 
con las empresas o sus represen- 
tantes. 

En el Cuadro 1, se reflejan los dis- 
tintos niveles de evaluación, que 
podríamos expresar en el Grupo de 
evaluadores, grupo intermedio en 
donde están incluidos los conseje- 
ros, consultores y verificadores de 
evaluación, con las oficinas admi- 
nistrativas y delegada de la Junta 
Económica para las relaciones con 
las empresas licitadoras y por último 
el grupo de dirección, mando y 
autoridad de selección. 





En el grupo de evaluadores, se 
responsabilizará bajo un jefe, y ten- 
drá la misión de estudiar, analizar y 


calificar cada una de las ofertas, . 


comparándola con respecto al pro- 
yecto o pliego, y si el volumen o 
extensión de estos no lo hacen prac- 
ticable se compararán con respecto 
a los puntos standard, sacados como 
un muestreo de los puntos más 
importantes de su contenido, nunca 
deberán compararse las distintas 
ofertas entre sí. Cuadro Il. 

Para la determinación de este 
muestreo, el proyecto o pliego, se 
dividirá en distintas áreas, que 
como norma general son: 

Area técnica o Científica, Area 
Operativa, Area Logística, Area de 
Dirección y Area de Presupuestos. 
Cada una de las áreas, se subdivide 
en distintos artículos, este a su vez 
en factores, y cada uno de los facto- 
res en factor standard. Cuadro Il. 

El sistema de calificación de cada 
uno de los standard, se determinará 
bien por cualificación, o bien por 
puntuación, y se anotarán los con- 
ceptos débiles, en la oferta o los 


Conceptos notables que mejoran lo 


pedido, haciendo un resumen de su 
valoración. 
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El personal evaluador de cada 
área, se elegirá entre expertos espe- 
cíficos en la materia, expertos en la 
materia en general, e incluso exper- 
tos en materias similares, en nú- 
mero no menor de tres, ya que del 
enjuiciamiento vario y distinto de 
cada punto, se deducirá la mejor 
evaluación, más objetiva e imparcial, 
de cada una de las ofertas. 


CONCLUSION 


De todo lo tratado anteriormente, 
podemos resumirlo en lo siguiente: 
— Relación Empresas-Administración 

Existen distintas etapas para rela- 
ción, la previa o de consulta infor- 
mativa de precios y condiciones, en 
que la Administración se dirige a la 
Empresa. 

La de contratación con dos fases 
en la que a requerimiento de la 
Junta Económica y pública, se pre- 
sentan las proposiciones por las 
empresas, y la segunda fase en que 
se evalúa y selecciona la proposición 
de acuerdo con la ley. 

La de ejecución o recepción, en la 
que una vez adjudicada o contra- 
tada una proposición, se cumpli- 
menta y finalmente se recepciona. . 

De todas estas etapas, solo la 
última está regulada en la Ley y 
Reglamento de Contratos del Estado 
y desarrollada en el Pliego de Claú- 
sulas Administrativas Generales pa- 
ra la Contratación de obras del 
Estado. La primera puede encau- 
zarse en el Derecho Administrativo 
y en el Derecho Civil, sin que exista 
una regulación específica para mo- 
delar esta relación, si bien es menos 
conflictiva y trascendente para am- 
bas partes. 

No obstante, la segunda, de la que 
nos hemos extendido en esta expo- 
sición es la más desasistida y más 
trascendente para la empresa y la 
economía del país, por un lado, por 
otro para la regulación y estableci- 
miento de procedimientos en la 
Administración y por último afecta- 
ría a su organización, tanto ante la 
Empresa, como interna de la propia 
Administración. 

En este sentido orgánico, cabe 
pensar que cada Organo de Contra- 
tación debería disponer dentro de 
sus Secciones Técnicas, de un Ne- 
gociado de. Precios, el cual además 
de la técnica propia de la Sección, 
debe conocer procedimientos de 
exploración de mercado precios y 
costes y relaciones humanas para la 
atención al cliente o Empresas, des- 
cargando de la responsabilidad del 
contrato entre Empresa e Ingenie- 
ros Proyectistas, y las presiones que 
de la misma se pueden derivar. M 
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sobre 





la Interacción militar/civil 
en el espacio 


Luis PUEYO PANDURO 
Coronel Ingeniero Aeronáutico 





L acceso al espacio para las ac- 
tividades de la Defensa en el 
espectro más amplio de apli- 
caciones está limitado a las dos 
grandes potencias; excepcionalmente 
utilizan también el espacio para 
“comunicaciones militares, el Reino 
Unido (sistema Skynet), la NATO y 
recientemente Francia (sistema Sy- 
racuse 1). 

La utilización militar del espacio 
es tan intensa, que el mayor número 
de satélites que orbitan alrededor de 
la Tierra son de carácter militar. Sin 
embargo, los programas espaciales 
de la Defensa se han desarrollado 
con cierta reserva y en general no se 
han conocido por el público, mien- 
tras era ampliamente informado de 
las hazañas de la conquista del 
espacio civil. 

En la actualidad, la Iniciativa de 
Defensa Estratégica (SDI) del presi- 
dente americano representa el mayor 
reto político-militar al entendimiento 
entre las grandes potencias y en 
consecuencia es un tema cotidiano 
en los medios de información. Como 
la SDI se basa esencialmente en la 
utilización militar del espacio, fig. 
1.. éste acontecimiento ha puesto 
en conocimiento del público la im- 
portancia del espacio para la Defen- 
sa. 
Considerando la existencia de pro- 
gramas espaciales civiles y militares, 
se trata de poner de manifiesto que 
existe una interacción intensa entre 
ambos, hasta el extremo que una 
separación institucional en el nivel 
de desarrollo se puede atribuir más 
a razones de carácter político que 
de carácter práctico. Incluso, aun- 
que este último impone la separa- 
ción en el aspecto operativo, hay 
casos excepcionales en los que la 
interacción civil/militar se produce 
en la operación de sistemas militares. 





E 
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En general se ha tratado de 
separar institucionalmente los dos 
tipos de actividades, como si fueran 
totalmente independientes, y con un 
criterio claro respecto a difusión, 
información extensa sobre los pro- 
gramas civiles, incluso utilizada co- 
mo medio propagandístico de pres- 
tigio nacional, y reserva, clasificación 
o secreto en los desarrollos de la 
Defensa. Así el público ha presen- 
ciado los grandes avances científi- 
cos y técnicos de las dos potencias 
empeñadas en una auténtica carrera 
espacial, ignorando posiblemente que 


unos sistemas de satélites vigilaban ; 


el cumplimiento de acuerdos que 
evitaran un desequilibrio de fuerzas 
estratégicas y vigilaban la iniciación 
de un posible ataque nuclear, para 
dar la alerta con tiempo para la res- 
puesta, evitando así un conflicto 
desolador o destructivo para la hu- 
manidad. 

Para describir la situación real y 
obtener una consecuencia clara so- 
bre la interacción civil/militar se 
considera el caso de dos paises sig- 
nificativos, EE.UU., en el que ambos 
programas se desarrollan en para- 
lelo, y Francia que, habiéndo ini- 
ciado un programa civil muy impor- 
tante, el más importante de Europa, 
ha establecido un programa espa- 
cial militar que se basa esencial- 
mente en su programa civil, lo que 
muestra que la orientación de su 
programa civil está inspirada en sus 
intereses militares. 

Esta interacción se pretendió ocul- 
tar en los EE.UU. con la creación de 
la NASA, a fin de separar netamente 
las actividades civiles y las militares, 
que previamente habían simulta- 
neado los tres Ejércitos después de 
la Segunda Guerra Mundial. Tam- 
bién en Francia las actividades están 
separadas institucionalmente, el 


CNES (Centre National d'Etudes Spa- 
tiales) desarrolla el programa civil, 
mientras el programa militar está 
atribuido al MOD (Ministerio de 
Defensa). 


Sin embargo en el Reino Unido se 
ha reconocido oficialmente la inte- 
racción. Recientemente, en 1985, se 
ha creado el BNSC (British National 
Space Center) (Ref. 1), con la misión 
de coordinar el esfuerzo espacial 
británico, que comprende activida- 
des del Departamento de Comercio 
e Industria (DTD, del Ministerio de 
Defensa (MOD), del Consejo de In- 
vestigación de Ciencia e Ingeniería 
(SERC) y del Consejo de Investiga- 
ción de Ambientación Natural 
(NERC), que constituyen su órgano 
rector. 


La integración de actividades civi- 
les y militares, que se pone de mani- 
fiesto por las instituciones rectoras 
del BNSC, se confirma por la des- 
cripción oficial de sus tareas: "Una 
de sus primeras tareas principales 
será desarrollar una estrategia espa- 
cial a largo plazo que tome en con- 
sideración las necesidades de la 
industria, de la ciencia y de otros 
usuarios del espacio civiles y de la 
Defensa”. 


Los programas de ciencia y tecno- 
logía nacionales se basarán esen- 
cialmente en el Royal Aircraft Esta- 
blishment en Farnbourough, donde 
el DTI y el MOD desarrollan conjun- 
tamente un programa de tecnología 
espacial y en el Rutherford Appleton 
Laboratory del SERC (cerca de Ox- 
ford) que apoya el esfuerzo espacial 
de las universidades. 

Es claro que este Centro desarro- 
llará actividades de carácter civil y 
militar, como dirigir la participación 
británica en la Agencia Espacial 
Europea, de carácter exclusivamente 
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Fig. 1. Utilización del espacio para la defensa en la SDI. 


civil, o el proyecto de avión espacial 
de despegue horizontal, HOTOL, de 
carácter esencialmente militar, aun- 
que no se excluye su utilización 
civil. Se hace notar que en la 
reunión del Consejo de ESA, a nivel 
de Ministros, celebrada en Roma los 
días 30 y 31 de enero de 1985, 
cuando los ministros europeos dis- 
cutían la necesidad de un avión 
espacial, el último elemento que, 
después de la aprobación del pro- 
grama de Estación Espacial Euro- 
pea Columbus y de su sistema de 
inyección en órbita, Ariane 5, hubie- 
ra dado satisfacción a la aspiración 
europea de autonomía espacial, el 
Ministro británico Goffrey Pattie 
pretendió interesar a ESA en el 
avión espacial HOTOL. La propuesta 
británica no recibió buena acogida 
y una de las objeciones fue que la 
clasificación militar del Hotol era un 
obstáculo para el buen conocimiento 
de este proyecto. Contrariamente, el 
candidato francés, el avión espacial 
Hermes (proyecto integrado Ariane 
5/Hermes), aunque tampoco recibió 
la aprobación para su europeiza- 
ción, tuvo una acogida más favora- 
ble, como consecuencia de la infor- 
mación abierta. 

La institucionalización del BNSC 
muestra un claro reconocimiento de 


la interacción civil/militar en mate- 
ria de tecnología y desarrollo espa- 
cial. 

En el aspecto operativo las activi- 
dades espaciales militares británi- 
cas se han limitado a la operación 
del sistema de satélites de comuni- 
caciones Skynet y de estaciones 
espaciales, bajo la autoridad del 
MOD. 

Con el sistema Skynet el Reino 
Unido utiliza el espacio para comu- 
nicaciones militares desde 1969, 
para cumplir el requerimiento de 
asegurar las comunicaciones de la 
metrópoli con los buques de la 
Marina destacados en el lejano 
oriente. 

El primer satélite Skynet se inyectó 
en Órbita geosíncrona, con 2,4% de 
inclinación, utilizando un vehículo 
Thor Delta, desde Cabo Cañaveral. 
Desde entonces el sistema ha estado 
en operación con sucesivas genera- 
ciones. El Skynet 1 se construyó en 
los EE.UU., el Skynet IMA y los 
siguientes se han construido en 
Gran Bretaña. Este satélite que se 
lanzó el 18 de enero de 1974, no se 
inyectó en órbita debido a un fallo 
del lanzamiento y fue sustituido el 
mismo año por el Skynet IIB. Aun- 
que en todos los lanzamientos se 
han utilizado vehículos inyectores 
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americanos, respecto al lanzamiento 
del Skynet 4C, previsto para 1988, 
es posible que se utilice el vehículo 
Ariane, suministrado por la empresa 
Arianespace, es materia de negocia- 
ción durante 1986 (Ref. 2). 

La aplicación de comunicaciones 
militares es sin duda la más atrac- 
tiva del espacio y es la única militar 
espacial utilizada fuera de los EE.UU. 
y la URSS. Además del Reino Unido, 
la NATO dispone también de su 
propio sistema, Francia utiliza tam- 
bién un sistema de comunicaciones 
militares (Syracuse 1) basado en el 
satélite Telecom-1, ocupando una 
parte de su carga útil, es decir que 
se produce una interacción a nivel 
operacional del sistema (satélite. 
compartido civil/militar), así como 
en la inyección en órbita con el 
vehículo Ariane (operación civil). 

Recientemente Italia, que desa- 
rrolla una actividad muy importante 
en sistemas de comunicaciones es- 
paciales civiles, tanto a nivel nacio- 
nal como en su participación en el 
programa dela Agencia Espacial 
Europea (ESA), se ha interesado en 
el estudio de un sistema de carácter 
militar (Ref. 3). 

El Ministerio de Defensa italiano 
ha estudiado la factibilidad de un 
sistema denominado Sicral, consti- 
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tuido por dos satélites, para utiliza- 
ción militar y de protección civil. 

Los satélites operan en UHF y 
SHF. La banda UHF se utilizará 
para las transmisiones de pequeña 
capacidad entre los puestos de man- 
do militar y las unidades móviles 
(terrestres, navales y aéreas) y la 
banda :SHF (12/14 Ghz) para trans- 
misiones de alta capacidad, tanto 
militares como de protección civil. 

La doble utilización militar/civil, 
pone de manifiesto también la inte- 
racción, aceptada desde la fase de 
estudios. 

También tiene interés mencionar 
como una organización como ESA 
(Agencia Espacial Europea), cuyo 
carácter exclusivamente pacifico es- 
tá fuera de toda duda, como se 
establece claramente, e incluso ite- 
rativamente, en el Convenio fun- 
dacional, reconoce la interacción 
civil/militar en el espacio. 

La Agencia ha desarrollado la bien 
conocida familia de vehículos inyec- 
tores Ariane y ha querido proteger 
su carácter pacífico reservándose el 
derecho de aceptar los clientes de 
Ariane, incluso después de la co- 
mercialización de los lanzamientos 
mediante la firma multinacional 
Arianespace. | 

Con este motivo ha creado un 
Comité de Control de Ventas, en el 
que están representadas todas las 
delegaciones, que deben aprobar la 
utilización de los vehículos inyecto- 
res, asegurándose de que su ca- 
rácter es civil. 

La interacción civil/militar se pre- 
senta también en otros terrenos, 
como ejemplo se menciona el de las 
telecomunicaciones espaciales. Una 
preocupación permanente de la 
Agencia es conseguir una capacidad 
competitiva de la industria europea 
en este dominio, un auténtico reto 


Fig. 2. Satélite ACTS. 
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frente a los EE.UL., por su enorme 
actividad civil y militar, y a Japón 
por su elevado nivel tecnológico y 
bajo coste de producción. 

En consecuencia ESA (y la orga- 
nización precedente ESRO) han rea- 
lizado un gran esfuerzo en teleco- 
municaciones, desarrollando una ac- 
tividad muy amplia, como prueba la 
simple relación de sus programas: 

— OTS (Orbital Test Satellite): 
Primer satélite de comunicaciones 
de carácter experimental. 

— ECS (European Communica- 
tions Satellite): Primer sistema euro- 
peo operacional de comunicaciones. 
Adoptado y explotado por EUTEL- 
SAT. | 
— MARECS (Maritime European 
Communications Satellite): Primer 
sistema europeo operacional de co- 
municaciones marítimas. Adoptado 
y explotado por INMARSAT (median- 
te “leasing” de los satélites). 

— Olympus: Plataforma espacial 
de grandes dimensiones desarrollada 
con fines de comercialización, pri- 
mera misión (1987) dedicada a 
experiencias de telecomunicaciones 
y transmisión directa de TV. 

— PROSAT: Comunicaciones con 
móviles (aéreos, marítimos y terres- 
tres) vía satélite MARECS. 


— APOLLO: Transmisión de do- 
cumentación digitalizada vía saté- 
lite ECS. 

— IOC (Inter-Orbit Communica- 
tions): Experiencia de enlace inte- 
rorbital entre Olympus (geoestacio- 
nario) y la plataforma EURECA 
(Órbita baja). 

— ASTP (Advanced System and 
Technology Programme): Desarrollo 
de tecnología avanzada de aplica- 
ción a sistemas de comunicaciones. 

— TPP (Telecommunications Pre- 
paratory Programme): Estudios bá- 
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sicos para el programa futuro de 
Comunicaciones. 

— DRPP (Data Relay Preparatory 
Programme): Estudios básicos de 
factibilidad y tecnología como pre- 
paración al desarrollo futuro de un 
sistema Relé de Datos. 

En el planteamiento de un pro- 
grama futuro, el PSDE (Payload and 
Spacecraft Development and Expe- 
rimentation Programme), de Tele- 
comunicaciones, la Agencia po- 
ne de manifiesto su preocupación 
por la interacción entre los pro- 
gramas civiles y militares de tele- 
comunicaciones, al reconocer que 
los avances que se consiguen en 
este campo por los programas mili- 
tares en los EE.UU. tienen un 
efecto directo en los programas 
civiles que se benefician del des- 
arrollo tecnológico militar y hacen 
muy difícil a Europa competir co- 
mercialmente en este terreno. 

El documento de propuesta de 
programa PSDE dice literalmente: 


“Competitividad en la década de 
los 90”. 


En los EE.UU. se ha: iniciado un 
gran esfuerzo en el campo de las 
comunicaciones espaciales y se 
continuará en la siguiente década. 
Esto se ha hecho a través de pro- 
gramas civiles y militares que fre- 
cuentemente no tienen equivalente 
en Europa. Por ejemplo, en los 
próximos 5 años se invertirán 25 
billones de dólares para estudios 
de factibilidad del programa de 
Iniciativa de Defensa Estratégica 
(SDD. Se estima que al menos un 
tercio de esta inversión está directa 
o indirectamente relacionado con 
telecomunicaciones espaciales e 
informática avanzadas. En particu- 
lar los campos de comunicaciones 
ópticas, management de sistemas y 
procesado de señales recibirán un 
impulso formidable. El programa 
de satélites militar MILSTAR tam- 
bién está en desarrollo con un pre- 
supuesto previsto de hasta 10 billo- 
nes de dólares. NASA ha reiniciado 
un programa de telecomunicacio- 
nes avanzadas con el satélite ACTS, 
para su inyección en órbita en 
1989, con un coste a la termina- 
ción de casi 500 millones de dóla- 
res, incluyendo estudios y pre- 
desarrollo de tecnología. Este saté- 
lite tendrá una carga útil de tele- 
comunicación a 20/30 Ghz con 
procesado a bordo y otras técnicas 
sofisticadas, así como un experi- 
mento militar inter-orbital para 
comunicaciones ópticas...” fig. 2, 


Este texto muestra claramente el 
reconocimiento de la interacción 
civil/militar en el espacio. 

En sucesivos artículos se exami- 
nará más ampliamente la situación 
en los EE.UU. y en Francia. M 
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Einstein no asignó tamaño alguno a su modelo de Universo, pero demostró que su masa era directamente proporcional a su radio. 


A entre los filósofos de la 

antigúedad se inicia el anta- 

gonismo entre las ideas de 
finitud e infinitud del espacio o 
Universo físico, contándose a Aristó- 
teles entre los que defendían la 
primera, y a Lucrecio, la segunda. 
En la Edad Media se consideraba el 
Universo finito centrado en la Tie- 
rra. Sentada su teoría de la gravita- 
ción universal, Newton, apoy ándose 
en argumentos dinámicos, tomó par- 
tido por un universo infinito, ya que 
pensaba que un universo material 
finito en un espacio infinito tende- 
ría a concentrarse en un bloque 
macizo por efecto de su propia 
atracción gravitacional. Sin embargo, 
Newton reconocía que la validez de 
sus razonamientos presuponía que 
su ley de gravitación era universal; 
hubo de transcurrir un centenar de 


años para comprobar que, gracias a 
los trabajos de Herschell, aquella ley 
era aplicable más allá del sistema 
solar. 

En 1895, el astrónomo alemán H. 
Seeliger planteaba una seria obje- 


ción a los razonamientos de Newton 


que le conducía al absurdo de una 
fuerza gravitacional infinita en cual- 
quier punto del espacio y, para evi- 
tarla, propuso una modificación de 
la ley de Newton para grandes 
distancias. de 


LA TEORIA DE EINSTEIN 


Veinte años después, una más 
profunda modificación de la ley de 
Newton nacía en el cerebro de Eins- 
tein con su famosa “Teoría de la 
relatividad”, que explica no solo 
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todo lo que la teoría newtoniana 
comprende, sino otros hechos enig- 
máticos para la misma. Poco des- 
pués, en 1917, Einstein aplicaba su 
teoría de la gravitación a la estruc- 
tura de la totalidad del universo 
fisico material; estaba tan impre- 
sionado por los argumentos de See- 
liger y otros análogos, que había 
tomado la drástica decisión de “abo- 
lir el infinito”, sosteniendo, a su vez, 
que el Universo es "finito e ilimi- 
tado”. Por tanto, su geometría no 
puede ser la euclidiana del espacio 
infinito, sino de otro tipo adecuado 
para un espacio ilimitado pero finito; 
tal espacio puede considerarse como 
la analogía tridimensional de la 
superficie bidimensional de una 
esfera. 

Nótese que con esta identificación 
de los espacios geométricos con los 
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físicos se convierte la Fisica en una 
verdadera Cosmología, de modo que 
para obtener las leyes clásicas o sus 
fórmulas se parte de “espacios de 
conexión métrica” de los que se 
conocen los de Riemann (1854) y 
Cartan (1933) y los de Finsler 
(1918). En la teoría de Einstein, lo 
mismo que en las anteriores, el Uni- 
verso “en conjunto es estable" y no 
presenta variación alguna con el 
transcurso del tiempo, ello implica 
suponer que la velocidad de todos 
los movimientos celestes es despre- 
ciable enfrente de la luz, que tan 
importante papel desempeña en esta 
teoría. 

Sin embargo, Eddington, en 1930 
descubrió que el Universo de Eins- 
tein era inestable, y que, por tanto, 
debe tender a concentrarse o a 
expansionarse; no obstante, el propio 
Eddington considera tal universo 
como el estado original del actual, y 
supone que sus propiedades físicas 
determinan las leyes de la natura- 
leza que rigen el mundo tal como lo 
conocemos. . 

Einstein no asignó tamaño alguno 
a su modelo de Universo, pero 
demostró que su masa era directa- 
mente proporcional a su radio. A su 
vez, Eddington determinó los valo- 
res concretos de uno y otro; median- 
te un ingenioso, pero extremada- 
mente dificil argumento, fundado 
en una peculiar concepción de la 
naturaleza de la medida física, sos- 
tuvo que el número preciso de 
nucleones y electrones del Universo 
es de 10-*9, correspondiéndoles una 
masa de 10-*5 gramos. Admitiendo 
estas cifras se llega a la conclusión 
de que con la materia existente en 
el Universo pueden formarse unos 
“cien mil millones de galaxias”, cuya 
masa media sería igual a la de 
nuestro sol. El radio del Universo en 
cuestión sería del orden de unos 
“mil millones” de años-luz, pero a 
causa de la inestabilidad del sis- 
tema, este valor podría ser sola- 
mente el inicial. 


OTRAS TEORIAS COSMOLOGICAS 


Existen otras teorías cosmológi- 
cas que, en el estado actual de la 
ciencia, pueden clarificarse en dos 
grandes grupos, si bien admiten 
todas que “el corrimiento hacia el 
rojo” de las galaxias es la prueba 
inequívoca de su alejamiento de 
nosotros; la expansión del Universo 
está admitida actualmente por todos 
los cientificos. | 

Para el canónigo astrónomo Le- 
maitre y sus discípulos, al ser 
creado el Universo, toda la materia 

E — a primigenia debía estar concentrada 
El Universo comenzó siendo un “gas nuclear” a la temperatura de miles de millones de | en un volumen relativamente redu- 
grados. cido o átomo primitivo con una 
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En la teoría de Einstein el Universo "en conjunto es estable” y no presenta variación alguna con el transcurso del tiempo. 


| 


densidad de 10, que una formidable 
explosión lo habría proyectado en 
todas direcciones; admitida esta ex- 
plicación, la densidad media de la 
materia interestelar debería dismi- 
nuir en el transcurso del tiempo a 
medida que va aumentando la 
expansión, siendo las partículas de 
la radiación cósmica las postrime- 
rías de aquel inimaginable, castillo 
de fuegos artificiales. Una variante 
de esta teoría, debida a Gamow, 
postula que el Universo comenzó 
siendo un "gas nuclear” a la tem- 
peratura de miles de millones de 
grados y, por tanto, sólo contenía 
protones, neutrones y electrones; 
por efecto de la expansión, aquel 
gas fue enfriándose y disminuyendo 
su densidad, con lo que los neutro- 
nes se unieron a los protones para 
formar núcleos complejos, prototi- 
pos de los hoy conocidos, pero este 
proceso de captura gradual de neu- 
trones está sujeto a graves objeccio- 
nes, ya que no es posible explicar la 
formación de ciertos isótopos. 

A estas teorías dinámicas se opo- 
nen las del “Universo estático”, de- 
fendidas por los cosmólogos de Cam- 
bridge (Hoyle, Bondi y Gold). La 
densidad sería constante en el tiem- 


po y en el espacio, pero para no con- 
tradecir, la expansión del Universo 
se postula la sorprendente y atre- 
vida “creación continua de materia” 
(hidrógeno) que tan enconadas dis- 
cusiones ha originado, por habér- 
sela considerado, incluso, como hete- 
rodoxa. Hasta ahora ninguna obser- 
vación óptica ha permitido dilucidar 
cuál de los dos tipos anteriores de 
teoría encierra la verdad o por lo 
menos tiene más visos de verosimi- 
litud; es muy posible que la solu- 
ción esté reservada a la radioastro- 
nomía. En efecto, si se acepta la 
idea de la explosión inicial, es lógico 
que existan regiones muy alejadas 
en el frente de expansión, en las 
cuales las condiciones han de ser 
muy distintas de las que nos rodean; 
en cambio. para las teorías estáti- 
cas, evidentemente, las condiciones 
deben ser las mismas en todo punto 
del Universo. 


POSIBILIDADES 
DE LA RADIOASTRONOMIA 


Si es verdad que la mayoría de las 
radiomanantiales son galaxias que 
chocan, y si se supone que su 
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número en una región dada es úni- 
camente función de la densidad de 
las galaxias ordinarias en dicha 
región, la determinación del número 
de radiomanantiales constituirá 
una medida de aquella densidad. 
Otra posibilidad para la radio- 
astronomía es el apasionante es- 
tudio del propio límite de nuestro 
Universo. En efecto, si la ley “de 
Hubble fuera siempre válida. la dis- 
tancia de una galaxia que se alejara 
con la velocidad de la luz debería 
ser del orden de los “dos mil millo- 
nes de persecs”, la cual está al 
alcance de los radiotelescopios exis- 
tentes actualmente. 

Cabe que la solución de tantos 
enigmas se encuentre en un porve- 
nir más o menos inmediato con la 
identificación de los radiomanantia- 
les y en la determinación de sus 
distancias, ardua labor que tienen 
todavía por delante los radioastró- 
nomos; o en caso contrario, esta- 
ríamos enfrente de un rotundo “las- 
ciate ogni speranza” para la explica- 
ción del Universo que el Supremo 
Hacedor habría dejado "a la disputa 
de los hombres de ciencia” como un 
mero fruto de nuestra imagina- 
ción. 
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VISITA DE S.A.R. A SUIZA. Aten- 
diendo. a una invitación formulada 
en la XXIV Reunión Plenaria In- 
-ternacional del SAR MED/OCC, 
una representación española del 
SAR compuesta por su Jefe, Coro- 
nel Garía-Verdugo y una tripula- 
ción del 803 Escuadrón (Capitán 
Alvarez, Teniente Toledo y Subte- 
niente Díez) han tenido la oportuni- 
. dad de- visitar Suiza y conocer los 


procedimientos y medios de rescate . 


en alta montaña. 


- En medio de los Alpes se efectua- 
ron ejercicios de búsqueda. Aparte 
de tener la oportunidad de.realizar 
ejercicios de búsqueda y salvamento 
entre los altos y nevados riscos de 
los Alpes y de conocer el variado y 
útil empleo de los helicópteros para 
todo menester que sea preciso en 
alta montaña, los representantes del 
SAR español tuvieron acceso a los 
órganos de control del SAR suizo. 
Depende éste de la Dirección 
General de Aviación Civil y actúa 
como elemento coórdinador de 
todas aquellas entidades que, de 
una forma u otra, intervienen en un 
accidente, ya sea aéreo o de mon- 
taña: medios del Ejército y de la 
Aviación, Policía de los cantones, 
equipos alpinos de rescate, Cruz 
Roja, Aviación comercial y deportiva 
y REGA. 
REGA es una sociedad privada 
- que con su propia red de comunica- 
ciones, sus tres reactores medicali- 
zados de transporte, 17 helicópte- 


858 


EL GENERAL DEL EJERCITO DEL 
AIRE, DON RAMON SALAS LARRA- 
ZABAL, MIEMBRO DE LA "REAL 
ACADEMIA DE CIENCIAS MORA- 
LES Y POLITICAS. 


Texto integro de la comunicación 
al General don Ramón Salas 


Larrazábal de su elección como: 
Académico de número de la Real | 


Academia de Ciencias Morales y| 
Políticas. 


Esta Real Academia en Junta de hoy 
con arreglo a sus Estatutos y 


- Reglamento, ha elegido a V.E. ACa- | 


démico de Número en la Medalla 13, 
vacante por fallecimiento del 
Excmo. Sr. D. Manuel Díez Alegría. 


Lo que tengo el honor de partici- 
par a V.E. para su conocimiento, 
satisfacción y efectos consiguientes, 





a 





ros, 17 médicos y 22 enfermeras, 
garantiza la evacuación aérea 
inmediata de los socios que lo pre- 
cisen desde cualquier parte del 


mundo, hasta un hospital suizo en - 


dode puedan recibir asistencia 


médica. Todo ello por un precio 


. deberá. contestar 


manifestándole que el plazo y forma 
de toma de posesión de esta Meda- 
lla se hallan establecidos en los artí- 
culos 14 de los estatutos y 21 al 28 
del Reglamento, de cuyas disposi- 
ciones orgánicas le acompaño un 


“ejemplar. Que 'en consecuencia, la 


antigúedad de Académico de Nú- 
mero se contará desde el día en que 
presente su discurso de recepción 
.que no podrá dilatarse más allá del 
-9.de Junio de mil novecientos 
ochenta y ocho, pues en otro caso y 
sin necesidad de previa notificación 
se producirá automáticamente la 
situación de plaza vacante. Que la 
toma de posesión de su Medalla en 
Junta Pública deberá hacerla dentro 
del plazo máximo e improrrogable 
de 18 meses desde el día de la elec- 
ción. Y que en cumplimiento de 
cuanto previene el artículo 21, 
su aceptación 
oficialmente. 


ridículo: menos de: 2.000 pesetas por 
persona y año. 


Cosa curiosa, también las vacas 
lecheras que pastan a la sombra del 
Eiger pueden ser evacuadas por los 
helicópteros de REGA. 
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SECCION DE IMAGEN DE LA OFI- 
CINA DE RELACIONES PUBLICAS. 
“La Oficina. de Relaciones Públicas 
cuenta con una Sección de Imagen 
compuesta por un Oficial y dos 
Suboficiales con equipo de graba- 
ción y edición en vídeo, sistema U- 
MATIC, baja banda. 
-*Ha realizado hasta el momento 
más de 30 reportajes que se encuen- 
- tran en fase de edición o montaje. 
-. Los tres primeros documentales. 
| finalizados son: | 
3 “EJERCITO DEL AIRE”. Duración 
13 minutos. Contiene una visión 
breve de los aviones en servicio 
en nuestra Fuerza Aérea. | 
“LOS COGORROS”. Duración 12 
- minutos. Documental sobre la Re- 
sidencia que el Ejército del Aire 
“posee en el puerto de Navacerra- 
-da. o 
“ALCANTARILLA”. Duración 20: |: 
minutos. Un miembro de la Escue-- | |* 
la Militar de Paracaidismo, el Cabo 
Primero CANTON, describe la Es- 
cuela y la formación del Paracai- 
dista. 


Se solicitaron a todas las Unida- : 
«des del: Ejército del Aire tres cintas. 
de 30 minutos cón el fin de grabar- 
les los documentales y de esta. 
forma dar el primer paso hacia. la . 
constitución de videotecas en las- 
Bases. Para ello se enviaron las cin- . 
tas en unos estuches diseñados al . 





efecto: Es la primera de una serie de conocimiento del Ejército del Aire 
“entregas con carácter bimensual. — | tanto para su personal profesiona 
A a La «finalidad es clara: .un mayor. como para la tropa. 





J | VISITA AL ALA N? 11 DE LOS 
| AGREGADOS ACREDITADOS EN 
-|-ESPAÑA. Dentro.del Plan de Activi- 
4 | dades anuales previsto para los 
WN | Agregados de Defensa, Militares, 
-| Navales y Aéreos extranjeros acredi- 
“tados en España, figuraba un viaje a 
la Zona del Levante español, para. 
visitar unidades e instalaciones per- 
tenecientes a los tres Ejércitos. - 
Por lo que al Ejército del Aire res- 
pecta, el día 21 de mayo, se realizó 
una visita al Ala núm. 11 (Base 
Aérea de Manises). E 
La expedición estuvo presidida 
por el General de Brigada del Ejér-. 
cito de Tierra, don José Luis Ta-. 
mayo monedero y fue recibida a pie. 
! ESO “| del avión por el Coronel Jefe del . 
A a | Ala núm. 11don José Arias Diéguez. 
dd su | quién posteriormente hizo una expo- 
Sr O UA . O : sición sobre el funcionamiento y 
o do asa] | operatividad de la Unidad; 'seguida- 
a aa E : aca | mente se realizó un recorrido por 
J | diversas dependencias. 
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caian Nacional tedéricos a de Patrullas de Tiro.— El pasado 14 de mayo tuvo lugar en el paenio de Santa 
Comba (Cobas) de El Ferrol del Caudillo el desarrollo de la prueba del Campeonato nacional de Patrullas de Tiro Interejér- 


citos 1987. 


La Patrulla del Grupo del Cuartel General del Mando Aéreo de Canarias obtuvo el primer puesto del Ejército del Aire y el 
2*, puesto Interejércitos con una puntuación de 378 puntos. 


REUNION DE LA SEPTIMA PRO- 
MOCION DE LA ACADEMIA GENE- 
RAL DEL AIRE 1951-1987. El pasa- 
do 23 de: mayo se reunieron en 
Madrid en un almuerzo de confra- 
ternidad aquellos. muchachos, algu- 
. nos casi imberbes, que el día 16 de 

septiembre de 1951 comenzaban sus 
- estudios como Caballeros Cadetes 
en la A.G.A., procedentes de los 
más variados lugares de nuestra 
geografía, algunos llegados por -sús 
propios medios pero la mayoría a 
bordo de un tren especial que par- 
tiendo de la Estación de Atocha, en 
Madrid, en las primeras horas de la 
tarde arribaba al mismísimo recinto 
de la Academia en las primeras ho- 
ras de la madrugada. 

Los anfitriones y organizadores de 
tan entrañable acto fueron unos pi- 
lotos de IBERIA que hoy prestan 
sus servicios en puestos de la más 
alta y cualificada responsabilidad 
dentro de las actividades y seguri- 
dad de vuelo de los aviones. de la 


Empresa, pero que todos juntos ha-. 


bíamos convivido en aquellos años 
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de Academia de nuestra formación 
militar común para todos, “bautismo 


.del aire” incluido, seguida de la especí- 
fica del vuelo para los que siguieron los 


avatares de este Arma. Fueron unos 
años de vida .en común en los que 


se desarrollaba el sentido de la con- 


vivencia y se exaltaba el “espíritu de 
Cuerpo” que alcanza sus más altas 
cotas gracias a este régimen de in- 
ternado y disciplina, con sus vicisi- 
tudes y sus satisfacciones especial- 
mente las proporcionadas por el 
deber cumplido y la “honrada ambi- 
ción” de superarse como rezaba en 
nuestras Ordenanzas. 

El número de asistentes que reba- 
saba la cuarentena puede conside- 
rarse un éxito para los convocantes, 


si tenemos en cuenta los que paga- . 


ron con la vida su vocación o que 
por otras causas no están ya entre 
nosotros, así como los que por razo- 
nes de distancia y necesidades del 
servicio no pudieron desplazarse, 
pero todos ellos comunicaron su 
adhesión al acto. 

El punto de encuentro fue Barajas, 


en las primeras horas de la mañana, 
dedicándose el resto de la misma a 
visitar las costosísimas y sofistica- 
das instalaciones que IBERIA posee 
en la Muñoza (Barajas) para la revi- 
sión meticulosa y periódica . que 


hace no sólo de sus aviones sino 


también de algunas líneas extranje- 
ras cuya misión le confía. 

Lo más atractivo de toda la visita, 
para el que no es piloto, fue el simu- 


lador correspondiente al modelo Air- 


bus, a bordo del cual se pueden 
seguir todas las incidencias del 
vuelo. a A 

El almuerzo tuvo lugar en un agra- . 
dable restaurante de las proximida-- 
des y entre los asistentes había dos 
Generales y muchos Coroneles, to- 


dos procedentes de la misma pro- 


moción. 
A los postres uno de los anfitrio- 


nes, el comandante de Jumbo, Beni- 


to Puente, dirigió unas palabras a 
sus antiguos compañeros que fueron ' 
largamente ovacionadas y a las cua- 
les contestó en nombre de todos el 
general Hornero Mateos. 
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_TACEX 1/87 


MIGUEL A. VILLARROYA VILALTA y MANUEL GIMENO ARANGUEZ, Capitanes de Aviación 








0 eS En cumplimiento de la Directiva 
“del MATRA, núm. 02/87 se desarro- 
lo: en la Base Aérea de Zaragoza 
“entre” el 5 y el 10 de abril el Ejercicio 
Combinado TACEX 1/87 entre diver- 
: Sas. Unidades del Ejército del Aire y 
-USAF.* a 
La: finalidad de dicho Ejercicio era 
adiestrar a la EATAM en la instala- 
“ción de señalizaciones en D/Z, E/Z 
+ y -L/Z, y en el control táctico de los | | 
“medios aéreos; el adiestramiento de || 
las. tripulaciones de las Unidades de | 
Fuerzas Aéreas participantes en la 
- preparación y ejecución de acciones * 
de Transporte Aéreo de Combate; y. |'j 
la evaluación de un sistema de ope- | 
raciones de Rescate de Combate. 
para dichas tripulaciones. * e 
En la fase de ejecución tomaron -| 
parte las siguientes Unidades: Ala | 
31, Ala 35, Ala 37, 803 Escuadrón. | 
EATAM, EZAPAC, 37 TAS Dct. One : 
1723 CCS, DET-9 67 ARRS, y 435 j. 
TAS, siendo esa última: una Unidad: | 
de transporte aéreo de combate 
—dotada de material C.130— cuya 
Base: permanente se encuentra: en 
Rhein-Main (Alemania) ya veterana . 
en las colaboraciones con. los T. 10.4 
del Ala 31. eo 8, | | 
Como estaba previsto, todos: los E | 
participantes se desplegaron en Za- : 
ragoza el día 5 de abril y ese mismo : 
atardecer se realizaron las acciones : | 
aéreas de infiltración de los equipos || 
CCT,s USAF y español para, al día TL. 
siguiente, comenzar un apretado. | 
programa de acciones aéreas. Estas. 
consistieron en lanzamientos de per- ] 
sonal y cargas en T-10 y T.12: así: 
-como tomas de asalto en la calle:de 
rodaje de Valladolid, balizada- al :| 
efecto:por el equipo combinado: de al 
| CCT,s. e OO 
Como de costumbre * y siempre E 
que el Mando planea algún Ejercicio ||. 
en cualquier punto de nuestra .geo- ; 
grafía, la meteorología es reaciaa .. 
colaborar con nosotros y, desde: el. 
primer día, obligó al equipo: «de. 
dirección ALCC-ALCE,s a poner:en e 
práctica la flexibilidad y el ingénio.*| 
que. debe caracterizarles, teniendo :| 
que variar parte de la programa- || 
ción autorizada. . de 
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Uniéndose a todo lo anterior, las 
obras de acondicionamiento del edi- 
ficio de Fuerzas Aéreas del Ala 31, 
el escaso espacio habitable no per- 
-mitió el uso normal de sus instala- 
ciones, circunstancia que aprovechó 
nuestro Teniente Coronel Jefe de 
Fuerzas Aéreas para calificar el 
Ejercicio como de. “Combate Real" 


después de un ataque enemigo, . 


pues hasta el propio Teniente Coro- 


nel Jefe del Equipo USAF tuvo que 


preparar sus rutas de Baja Cota en 
el suelo de la entrada del edificio. El 
uso masivo de la única instalación 
respetada por el “enemigo” fue el 
Bar-Museo del Escuadrón, que batió 
el record de preparación de rutas 
Baja-Cota y de venta de hambur- 
guesas de los últimos años, llegán- 
dose a consumir la cantidad de 950 
- durante los cinco días del Ejercicio. 

A pesar de todo se pude cumplir 


- durante los días programados (día y 


noche) con la finalidad del aros 
realizándose: 


— 30 salidas de C.130 y T.10 

— 7 salidas de T.12. 

— 22 salidas de Helicóptero. 

— Un total de 150 horas de vuelo. 

— 47 lanzamientos de cargas. 

— 110 paracaidistas lanzados. 

— 70 tomas de Máximo Esfuerzo, 
en Valladolid, Ablitas y Burgos. 

— Un total de 8 exfiltraciones de 

tripulaciones derribadas. 


Todos los vuelos de T.10 Y C.130 


se efectuaron en formación táctica 
de dos y cuatro aviones, integrán- 
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dose en ellas elementos españoles y 
USAF indistintamente, al no existir 
apreciable diferencia entre los pro- 
cedimientos empleados por unos y 
otros. También operaron en conjun- 
ción los helicópteros del SAR espa- 
ñol con los de la .USAF, al estimarse 
la misma. circunstancia. 

En los Rescates de Combate. se 


alcanzó una elevada integración al 


estar formados algunos grupos de 
supervivientes por pilotos de ambas 
nacionalidades, . efectuándose todo 
sin novedad a excepción de unos 
pocos remojones a causa de la llu- 


-via que nos acompañó durante las 


fechas programadas. 


Cabe destacar a lo largo de todo 
el Ejercicio el alto espíritu de cama- 
radería desarrollado entre todos los 
participantes, puesto de manifiesto 
en la estrecha colaboración entre 
tripulantes aéreos y personal de tie- 
rra. Alcanzándose asi mismo un alto 
grado de entrenamiento, lo -que 
hace evidente la conveniencia de 
continuar realizándose Ejercicios de 
esta índole. 

Al finalizar el Ejercicio y después 
del último brieffing operativo, con 
presencia de representantes del EMA 
y JUSM nos reunimos los partici- 
pantes una vez más en el Bar-Musxo 
del Escuadrón para compartir el 
café despedida (y alguna hambur- 
guesa) e intercambiar algunos humil- 
des recuerdos de las Unidades par- 
ticipantes, animándonos para un pró- 
ximo encuentro 'en el Ejercicio TA- 
CEX 11/87, a ejecutar cuando el 
Mando lo considere conveniente. 
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NORMAS 
DE PROCEDIMIENTO 


E Las utilización. de 
extraordinaria de locomoción y la 


necesidad de acompañante deberán || 


justificarse en todo caso mediante 


un medio 


El traslado de enfermos: 


- Reinteg ro 


el número E lémbros: ds la 1 uni- 


dad familiar corresponda, se reco- 


nocerá un haber o prestación por 
cuantía igual a: la diferencia”. 


De ello resulta la tabla siguiente: 


informe del facultativo o facultativos ||: ps 


que: tuvieren asignados. 


: e . Námeró de miembros 
El desplazamiento interprovin- || de la'u 


C= 


cial o por medio aéreo requieren ser ||. 000 


autorizados con anterioridad a su 


realización por la respectiva Delega-. q Re k o 
ción del ISFAS, previo dictamen pan 
favorable del Departamento de Asis- o 


tencia Sanitaria de la Gerencia... 


- — Se -acumularán en un solo SY Ad 
expediente: de reintegro los gastos || 


- -Cuaniáa Prestación 


36 más 


Mensual | 


de locomoción, manutención y hos-*(-[- 


pedaje derivados de un único des- | 
plazamiento. En los casos de trata-- 
miento ambulatorio se resumirán E do 
las solicitudes | de un. pk “La Unidad Familiár és estará constituida por el número de miembros que deban figurar . 

E E een. la tarjeta: o cartilla sanitaria, . 


por meses 
mismo beneficiario. 


— La resolución del melina E Ñ 
será competencia de los. Delegados - | 
del ISFAS, contra cuyo acuerdo | 
podrá interponerse reclamación ante , 


la Junta de Gobierno. 


EJEMPLOS: 


ES a Viuda con A anua- 
les de 571.200 P. cil! de 


ap e Ñ 5 viudedad de 40. 800.P. Ji 


PRESTACION DE EXTREMA 


ANCIANIDAD: MODIFICACION DEL mE AS 
, a E yr ¡Número de: miembros. de la 


LIMITE DE INGRESOS. . 


derecho a la pensión de extrema 


ancianidad y las cuantias de. la e EE oo 
| 1 o de la prestación 7 men- 
 sual = 53,000 —-47. 7.800 


misma para 1987. 


Habiendo observado que la infle- alo 
xibidad del límite de ingresos, .po- |... 


1. — Ingresos totales. “anuales | 


" familiares: 571. 200: Pz 


«Unidad familiar: a 


dina deGobiemño der ISFAS AS EE E — Nivel máximo de- ingresos 
por acuerdo de 25-XI-1986 señaló el |. - Ss 
nivel máximo de ingresos para. tener “| +”: 


«per cápita (Na m. l. J 53. 900 P. 
571. 200: ye 


1,12. 





=47. 600 Pp 


A 5 400 P. 


dría causar un perjuicio para aque-- |: 
llos beneficiarios que lo excedieran | 


ha dispuesto que: 


“No obstante, cuando el. importe ON 
de los recursos económicos no exce- .|. 
diera en ocho mil (8.000.-) Pts.; el AE 
nivel máximo de ingresos que según- 1. + 





[2 cloacas rélrádo: con. cón- 
por una pequeña cifra, la Junta de |... -. 
Gobierno en su reunión de: 25-X1:1986- 10 


yuge, entre: ambos. unos . ingre- 
| E sos de 907. 200 -P. Anuales. 

- -— Ingresos totales anuales 
' familiares: 907.200.P:- 


-UF.:2, 
—— Nana “43,000 Po. 


1 REVISTA DE AERONAUTICA Y sona 1987 


m0 


, qee “Número de miembros. de la | 


_ 907.200 


.2Xx12 
Cuantía de la prestación men- 
sual = 43000 — 37.800 = 
5.200 P. 


= 37.800 P. 


35 totales anuales familiares 


ia de miembros de la U.F. X 12 


y | '53.000>C> 45. 000 45.000 >C> 30.000 30.000>C 
2. 43.000>€C>35.000 35.000>C> 25.000 25.000 >C 
98 000>C> do 000 30.000 >C> 20. 000 20.000 >C 


¿4000 10.000 


E - Siérido Nos ma. el el uno EA ingresos per cápita (53.000, 43.000 q 38.000) que 
a O Segun los de de la Unidad Familiar. 





3.— Funcionario con Dados y dos 
hijos menores de 26 años. 
Reúnen unos ingresos: de 
1.512.000 P. anuales. 


— Ingresos totales anuales 
- familiares: 1.512.000 P. 
-— Número de miembros de la 


UF: 4 
— N.m.i.: 38.000 P. 
a a = 31.500 Ml 
4 Xx 12 


Cuantía de la prestación men- 
sual = 38.000 — 31 de = 
6.500 Pp. 


Los afectados por la anterior modi: 
ficación podrán beneficiarse de los 
efectos económicos a partir del 1 de 
Enero de 1987 si presentan su soli- 
citud con anterioridad al día 30 de 
Junio de 1987. No obstante, el 
ISFAS se propone revisar de oficio 
todas aquellas que fueron desesti- 


_madas por razón de superar el 
ae limite de Ingresos. u 





la aviación en el cine 


VICTOR MARINERO 


AVIADORES-CINEASTAS 


Ya desde la 1* GM las naciones 
en conflicto emplearon intensi- 
vamente el cine como instrumento 
de propaganda, así como herra- 
mienta de instrucción y medio de 
difusión de resultados más o me- 
nos “aderezados”. En la segunda 
cotienda mundial, los Estados Uni- 
dos perfeccionaron el sistema, en- 
cargando de esta importante mi- 
sión a tres de sus más destacados 
directores cinematográficos: Frank 
Capra, para lo referente al Ejército 
de Tierra (Army); John Ford, para 
la Armada (Navy); y William Wyler, 
respecto al Ejército del Aire (Air 
Force). Ello no fue obstáculo para 
que la Aviación, que contaba con 
unidades en todas las Fuerzas 
Armadas, estuviera presente en 
producciones referentes a cual- 
quiera de ellas. Asimismo, entre la 
Aviación Civil y la Militar se esta- 
bleció el correspondiente trasiego 
de profesionales, por movilización 
o desmovilización. 

Aparte de los noticiarios y do- 
cumentales, que mantenían el in- 
terés directo por el desarrollo de 
la campaña y la preparación del 
personal y unidades que tomaron 
parte en ella, los largometrajes avi- 
- vaban el patriotismo de los espec- 
tadores, entre los que se encon- 
traban tanto los combatientes 
efectivos o posibles como los com- 
patriotas que les apoyaban moral 
o materialmente. 

En esta sección no nos es posi- 
ble abarcar, en una panorámica 
internacional, todos aquellos avia- 
dores —en el amplio sentido de 
esta palabra— que proceden del 
cine o han ido a actuar en él al 
ser desmovilizados, puesto que la 
relación sería interminable. Nos 
limitaremos a recordar los ejem- 
plos más curiosos de profesiona- 
les que desarrollaron actividades 
en ambos medios: el aire y el celu- 
loide. Confiamos en que algún 
organismo de investigación histó- 
rica considere interesante ahon- 
dar documentalmente en esa cu- 
riosa relación de la cinemática 
aerospacial y la cinematografía 
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aérea. En tal caso, nuestro fichero 
(modesto aunque elaborado a lo 
largo de muchos años) estaría a 
su disposición (en el supuesto de 
que se considerase de algún me- 
rito). Así como lo está a la de 
cualquier lector de esta revista 
aficionado al tema. 

Mientras tanto —con faltas in- 
voluntarias y voluntarias reconoci- 
das— seguiremos con la “C”. 

Por ejemplo, ¿quién no ha leído, 
oido o visto algo referente al nove- 
lista Arthur C. Clarke? Nacido en 
1917 en Minehead, Somerset, In- 
glaterra (y aclaramos esto porque 
también hay departamentos con 
este nombre en Africa del Sur, 
Canadá y EE.UU.) en uno de los 
maestros indiscutibles de la lite- 
ratura de Ciencia-Ficción Espa- 
cial,: y sirvió en la RAF durante la 
2? GM. En 19593 se publicó su 
antología “Expedición a la Tierra” 
en la que se incluía el cuento “El 
Centinela”. El famoso director 
americano Stanley Kubrick (que 
ya había realizado su “Dr. Stran- 
gelove”) quedó tan impresionado 
con este relato que no cesó hasta 
conseguir que Clarke accediese a 
colaborar con él. en el guión 
—inspirado en aquel de la que 
sería una pelicula maestra que 
aún sigue en el grupo de cabeza 
de las más rentables en la H” del 





Jackie Coogan 
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Cine: “2.001”, Una Odisea del 
Espacio”, distribuida a partir de 
1968. El filme logró el Oscar. 
Clarke y Kubrick fueron nomina- 
dos por el guión (y este último 
como director) y curiosamente, la 
pieza “Asi hablaba Zaratustra” de 
Strauss que animaba este vuelo 
imaginario se convirtió en tema 
obligado para ambientar poste- 
riormente los auténticos vuelos 
espaciales. 

Pero sin detenernos en algún 
jefe de cámaras como William 
Clothier o actor, como Michael 
Connors, vamos a encontrarnos 
con una personalidad singualr: 
Jackie Coogan (para los especta- . 
dores españoles, “Chiquilín”). Un 
niño prodigio que llegaría a actuar 
como piloto de planeador en 
la guerra. Nacido en 1914 en Los 
Angeles, e hijo de una pareja de 
cómicos de la legua que llegarían 
a formar su propia companía, 
Jackie fue también actor, prácti- 
camente desde que nació. A los 
tres años ya había hecho su pri- 
mera película; a los seis, Charlot 
le escogió como protagonista de 
“El chico” (The Kid) “Chiquilin” 
se hizo famoso inmediatamente. 
Todos los niños-actores le imita- 
ron; se fundaron revistas infanti- 
les con su nombre y se publicaron 
infinidad de cuentos tomando su 
personaje como protagonista. Pero 
de mayor, pese a su preparación, 
apenas rozó el ambiente aéreo en 
la pantalla. Y prematuramente cal- 
vo y acentuadamente obeso, no 
llegaría a ser primera figura; que- 
dando relegado a papeles secun- 
darios, generalmente cómicos, de 
borrachín o bonachón, “gangster”, 
etc. Y sin embargo dio su nombre 
a una Lev norteamericana. Al 
morir su padre, su madre se casó 
con el representante de la compa- 
nía. Coogan llevó a ambos a juicio 
len 1938) para defender sus de- 
satendidos intereses en la empre- 
sa, como hijo de su fundador y 
actor más taquillero de la misma. 
Y no sólo ganó el pleito (y una 
indemnización de 126.000 dóla- 
res) sino que el "Coogan Act" 
estableció la base para defender 
en lo sucesivo los derechos de los 
niños actores, en EE.UU. Así pues, 
su nombre nunca será olvidado. 
En cuanto a su fortuna, supone- 
mos que no quedaría andando el 
tiempo muy boyante... después de 
haberse casado cuatro veces. M 
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LA DEFENSE AERIENNE 


Dossier 


ARMEES D'AUJOURD'HUI 
Número 118 - marzo de 1987 


La defensa aérea del país vecino 
en todas sus facetas de vigilancia, 
alarma y neutralización de ataques 
aéreos. Se nos informa sobre el sis- 
tema de detección y control STRI- 
DA; el combate aéreo en el día de 
hoy; la defensa antiaérea con misi- 
les CROTALE y cañones de 20 mi- 
límetros; la profundización de la 
alerta, por medio del grupo aerona- 
val; la coordinación de los medios, 
los nuevos sistemas de armas aéreos 
y las perspectivas de la defensa 
aérea de mañana. Estos son los pun- 
tos principales de la información, 
cuya simple enunciación da idea de 
su interés. 





VIGILANCIA AEREA DE LAS 
AGUAS JURISDICCIONALES 


Robert Salvy 


Revista Internacional de Defensa 
Número 12 - 1986 


Si a las 12 millas de aguas juris- 
diccionales les sumamos las 188 mi- 
las zonas de explotación exclusiva 
(ZEE), que concedió la Conferencia 
de Caracas de 1974, nos daremos 
cuenta de la dificultad de vigilar esas 
200 millas. 

Pocos problemas para los países 
ricos. Los P-3 ORION, los NIMROD 
y los ATLANTIC-1, se encargan de 
resolverlos. Este artículo examina las 
posibilidades de las naciones con 
menos medios económicos. Aviones 
turbohélices, helicópteros y, como 
novedades dignas de atención, los 


aerostatos: Globo cautivo STAR des- 
plegable desde un buque y que pue- 
de permanecer 10 días en el aire y 
dirigibles del tipo AIRSHIP 600, con 
sus respectivos equipos radar. 
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AIR-TO — AIR TACTICS 


Donald J. Alberts 


Military Technology 
Número 3 -1987 


Describe este artículo las nuevas 
tácticas de combate aéreo a que van 
a dar lugar los aviones de caza del 
futuro y los progresos de la tecno- 
logía aeronáutica. 

Se llega a la conclusión de que 
Occidente es hoy superior a la 
Unión Soviética en aviones, radares 
y aviónica en general, pero que esta 
ventaja es transitoria y está equili- 
brada por el mayor número de avio- 
nes rusos. 
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LAS RELACIONES 
TRASATLANTICAS: 

¿UN CASO DE DISTANCIAMIENTO 
CONTINENTAL? 


Jan Reifenberg 


Revista de la OTAN 
Número 5 - 1986 


Analiza este artículo las relaciones 
entre Europa y los Estados Unidos, 
que parecen atravesar tiempos difí- 
ciles. 

La opinión pública en los Estados 
Unidos —ya que no Washington— 
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Por R.S.P. 


parece hastiada de ver que Europa 
no se basta a sí misma para su de- 
fensa y que critique. a quien lleva la 
mayor carga de la misma, los Esta- 
dos Unidos, cuando estos empren- 
den acciones en otros lugares, como 
en el caso de Libia. 

Europa, por su parte, no oculta su 
temor a que la IDE (Iniciativa de 
Defensa Estratégica) y un posible 
acuerdo bilateral entre Estados Uni- 
dos y la Unión Soviética la deje a 
merced de esta última potencia. 

El articulista confía en que estos 
distanciamientos sean transitorios ya 
que —para él— ni Europa ni Amé- 
rica pueden vivir aisladas. 


Ao) 


THE ROLE OF AIR POWER 
IN THE DEFENCE 
OF THE CENTRAL REGION 


Por el Teniente General Eberhard 
EIMLER 


Jefe del E.M. de las Fuerzas Aéreas 
Alemanas 

Nato Sixteen Nations - Special Issue 
VOL. 32 - 1987 


Una de las principales característi- 
cas de las fuerzas aéreas es la flexi- 
bilidad. Es una fuerza que está lista 
para entrar en acción y demostrar 
su potencia, sin necesidad de un 
proceso de fortalecimiento ni actos 
previos más o menos provocativos. 

En este meditado y serio análisis, 
el general Eimler expone la mejor 
manera de utilizar las fuerzas aéreas 
en la Región Central del Manco Alia- 
do en Europa, con objeto de disua- 
dir a un agresor o, de no lograrlo, 
evitar o reducir los años. 

Tarea difícil, según el mismo reco- 
noce, pero no imposible. NW 
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SEMBLANZAS 





EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviación 





Cuando Felipe del Río Crespo 
fue llamado a filas con su reem- 
plazo, solicitó servir en la Aviación 
Militar “por tener el título de 


piloto civil y el de périto mecá-. 


nico”. Ingresó en Cuatro Vientos 
en 1933 y, tras prestar juramento 
de fidelidad a la bandera, realizó 
el curso de piloto militar reci- 
biendo en diciembre de aquel año 
el título correspondiente; luego de 
reponerse de un grave accidente 
que sufrió, fue promovido a cabo 
en diciembre de 1934. 

Había nacido Felipe del Rio en 
la cántabra localidad de Nueva 
Montaña el 9 de septiembre de 
1912; su infancia se desarrolló en 
Peñacastillo, en casa de sus abue- 
los, y concluidos sus estudios 
primarios ingresó en la Escuela 
de Artes e Industrias de Santan- 
der. trabajando al propio tiempo 
en un taller metalúrgico donde 
pronto se hizo un hábil tornero. 
Cambió de residencia varias veces 
en aquellos años, siguiendo las 
vicisitudes profesionales de su 
padre, que incluso le llevaron a 
residir durante casi dos años en 
Venezuela. Al regreso de aquel 
país se hizo Felipe del Río piloto 
civil en la escuela que funcionaba 
en Lamiaco, destacando pronto 
por su gran afición y una indiscu- 
tible habilidad para el vuelo. 

El 18 de julio de 1936 se encon- 
traba Felipe del Río pasando sus 
vacaciones de verano en Bilbao, 
donde residían a la sazón sus 
padres, y allí se incorporó a la 
embrionaria fuerza aérea que se 
estaba organizando en el Norte, 
volando inicialmente los sesqui- 
planos Breguet XIX, material en 
el que tenía cierta experiencia 
adquirida en Cuatro Vientos; en 
aquellas primeras semanas de la 
guerra realizó servicios de recono- 
cimiento y esporádicos bombar- 
deos en los entonces confusos 
frentes de Vizcaya y Guipúzcoa. 

A finales de agosto llegaron por 
vía marítima a Santander, proce- 
dentes de Estonia, aviones Bristol 
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FELTPE DEL RIO CRESPO 
(1912-1937) 





“Bulldog”, Potez-25 y Fairey “Fe- 
roce”, todos ellos monomotores y 
biplanos, y con ellos se organizó 
una heterogénea unidad de caza 
en la que Del Río, ascendido a 
brigada, participó en una incur- 
sión sobre el aeródromo de Bur- 
gos y en un violento ataque con- 
tra Oviedo el 4 de octubre. 

Al llegar a Bilbao el 1 de novierm- 
bre, embarcados en el mercante 
soviético A. Andreew quince bipla- 
nos I-15 “Chatos”, se constituyó 
con ellos una unidad de caza al 
mando del ruso Boris Maranchov, 
en la que salvo cuatro pilotos 
españoles —uno de ellos, Felipe 
del Río— todos los componentes 
eran soviéticos. 

La primera victoria aérea la 
obtuvo el 30 de noviembre, con 
ocasión de la ofensiva de las fuer- 
zas vascas contra Alava, aventura 
que terminó ante Villarreal donde 
los atacantes fueron contenidos y 
rechazados; en el combate que 


' aquel día se desarrolló en el cielo 


de Vitoria entre los “Chatos” y los 





Heinkel 51 de la escuadrilla ale- 
mana, Felipe del Río derribó uno 
de estos; también sobre la capital 
alavesa, y mientras escoltaba a 
una formación de bombardeo, aba- 
tió el 8 de diciembre su segundo 
Heinkel 51. Aquel mismo día 
sería ascendido a alférez. Dos días 
después, sobe Ochandiano, derribó 
un trimotor Fokker VH,. 

Ya había alcanzado el aviador 
montañés una gran popularidad, 
y con frecuencia eran citados en 
la prensa su nombre y sus haza- 
nas. El 13 de enero de 1937 
ascendería a teniente, por desapa- 
rición del empleo de alférez en las 
fuerzas republicanas. El 5 de aquel 
mes, con ocasión de un bombar- 
deo nacional a la zona industrial 
de Bilbao, que los “Chatos no 
lograron impedir”, pudieron sin 
embargo derribar dos Junkers 52 
al regreso, siendo uno de ellos 
abatido por el teniente del Rio 
que, cuando en febrero fue lla- 
mado Maranchov al Centro, reci- 
bió el mando de la escuadrilla, a 
la sazón estacionada en La Alberi- 
cia. El 15 de marzo, en el curso de 
un combate que se entabló sobre 
Bilbao durante un violento ataque 
de la Aviación nacional a los 
aeródromos de la ría, obtuvo su 
quinta victoria, entrando así en la 
categoría de “As”. 

Fue ascendido a capitán por 
méritos de guerra, el 16 de abril, y 
de nuevo su escuadrilla —que 
había sufrido dos duros reveses 
sobre Santander los días 7 y 8, 
perdiendo dos aviones el primer 
día y tres el segundo— en Bilbao, 
derribó Del Río un bimotor Dor- 
nier 17 “Bacalao”, cerrando así la 
lista de sus victorias, ya que el 22 
fue derribado por un Messersch- 
mitt 109 sobre Burceña, muriendo 
así aquel magnífico piloto de caza, 
el más distinguido, sin duda, de la 
Aviación gubernamental del Norte. 
A titulo póstumo, y por méritos de 
guerra, fue ascendido a mayor, 
con antiguedad de la fecha de su 
muerte. Ml 
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...ha sido publicada la Ley 6/1987 sobre dotaciones presupuestarias para inversiones y sostenimiento de 
las Fuerzas Armadas, que constituye la base económica-financiera del Plan Estratégico Conjunto? 


..€n virtud. de dicha Ley que es una continuación de la Ley 44/1982, se autoriza al Gobierno para reali- 
zar un nuevo programa conjunto de inversiones, reposición de material, equipo y armamento y sosteni- 
miento de las FAS en el período 1986-1994? 


..la importación de armamento, munición y material, consecuencia de este programa, estará exenta del 
IVA? 
(Del BOD. número 96 de 22 de mayo de 1987). . : A 


* xk 


...el presupuesto militar sueco, da prioridad a la modernización del Ejército del Aire? 


* * * 


. el Instituto de Física de Cuerpos sólidos de la URSS ha producido una cinta brillante y flexible de vidrio, 
muy resistente y dúctil, que permite fabricar núcleos de transformadores mucho más pequeños que los actua- 
les y cabezas magnéticas de gran duración para la grabación magnética? 


Es una aleación de hierro y boro, conseguida por congelación vertiginosa de una masa fundida a la veloci- 
dad de un millón de grados por segundo. Su aspecto es el de un vidrio metalizado, muy resistente, anticorro- 
sivo y con propiedades magnéticas. 


..ha sido publicado el RD. 856/1987 que establece las vacante fijas que han de darse al ascenso por el Ejér- 
cito del Aire durante el ciclo anual de 1986-87? 


Sumando las del Arma de Aviación y Cuerpos del EA por empleos resultan en total 77 de coronel, 97 de 
teniente coronel y 148 de comandante. 


(Del BOE núm. 156 de 1 de julio de 1987). 


EEE 


la OM. 38/1987, de 24 de junio, publicada en el BOD núm. 122, establece las plantillas de personal de 
Oficiales y Suboficiales del Ejército del Aire, que han de regir desde el día 1 de julio de 1987 hasta el 30 de 
junio de 1988? 


(Del BOD. núm. 122 de 30 de junio de 1987). 


**x* 


... Según un acuerdo del Consejo de Ministros, publicado en la Orden 43/1987 del ministerio de Defensa, se 
constituye la Sexta Región Militar en la organización militar del territorio nacional para el Ejército de Tierra, 
suprimiéndose las hasta ahora Séptima y Octava Regiones Militares? 


(Del BOE núm. 171 de 18 de julio de 1987). 


* k $ 


. con arreglo a un programa enmarcado dentro del plan de compensaciones por la adquisición de los avio- 
nes EF-18, cien postgraduados españoles amplían estudios en Estados Unidos? 


hacia el 31 de marzo último y en aplicación de ese plan de compensaciones, se beneficiaban un total de 
173 empresas, entre ellas. el astillero Unión Naval de Levante, que ha firmado un contrato con una compañía 
norteamericana para la construcción de un buque de cruceros de lujo, valorado en unos 47 millones de 
dólares. 


* * ox* 


los ciudadanos y las instituciones de las Comunidades Autónomas podrán dirigirse a la Administración 
Militar en la lengua oficial de su Comunidad, en virtud de una orden publicada en el Boletín Oficial del Estado”? 


La Orden, que regula el empleo de estas lenguas al amparo del artículo tercero de la Constitución, establece, 
no obstante, que en todos los actos y relaciones de servicio en el seno de las Fuerzas Armadas se utilizará 
siempre el castellano, cualesquiera que sean los destinatarios de las órdenes, comunicaciones o notificaciones 

y la Comunidad Autónoma en la cual se realicen. 
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La aviación en los libros 


LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel de Aviación 





NAUTILUS 
90 
NORTE 


por el 
COMANDANTE WILLIAM R. ANDERSON 
con la colaboración de 


CuaY BLaik, Jc. 


gr 


y! 


EDITORIAL JUVENTUD, S. A, 
PROYENZa, 101 - BARCELONA 





NOTICIAS SOBRE EL AUTOR 


El Capitán de Fragata W. R. An- 
derson, es un experto submari- 
nista de la Flota Norteamericana. 
Nacido en 1921 se graduó en 1938 
en la Academia Militar de Colum- 
bia y posteriormente en la Escuela 
Naval de los EE.UU. Siguió un 
intenso curso en la Escuela de 
Submarinistas y seguidamente se 
incorporó al frente de combate del 
Pacífico. 

Durante la li G. M. efectuó 11 
patrullas de guerra y en 1953 le fue 
concedido el mando del submarino 
rápido de ataque “Wahoo”. 


Después de estar a las órdenes 
directas del almirante H. G. Ri- 
ckover, Jefe de la sección de Reac- 
tores Navales y auténtico “padre” 
de los submarinos atómicos, la 
labor de Anderson le hizo mere- 
cedor, en 1957, del mando del 
submarino nuclear “Nautilus”. 


Nacimiento del proyecto 


El almirante Rickover acarició 
siempre, con entusiasmo compar- 
tido por su fiel subordinado Ander- 
son el proyecto de atravesar en 
inmersión el Océano Glacial Arti- 
co, pasando por debajo de la es- 
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FICHA TECNICA 


Título original en inglés: 
Título en español: 
Autor: 
Género: 

militar. 
N.2 de páginas: 


“NAUTILUS 90 NORTH” 

“NAUTILUS 90% NORTE” 

W.R. ANDERSON, con la colaboración de C. Blair. 
Grandes exploraciones geográficas de elevado interés 


222 en total, divididas en 23 Capítulos, un prólogo, 


biografía de los autores y relación completa del per- 
sonal que realizó el viaje. 

Al final de cada capitulo figura una nota explicativa de 
la fraseología técnica usada en el mismo. 


N.2 de ilustraciones: 


24 fotografías y 4 mapas esquemáticos con reproduc- 


ción de documentos oficiales. 


1.*? edición en inglés: 
Ediciones en español: 


Año 1959 (EE.UU.). 
1.* edición, año 1959. 6.* edición, año 1985. Todas 


éllas realizadas por EDITORIAL JUVENTUD (Barce- 


lona). 
Traductor al español: 
española. 


pesa masa de hielo, buscando un 
camino nuevo y secreto entre el 
Pacífico y el Atlántico. 

El interés suscitado por el pro- 
yecto radicaba en dos razones 
fundamentales. Una que la aper- 
tura de esta nueva ruta marítima 
acortaría en unas 5.000 millas y en 
13 días el viaje del Japón a Euro- 
pa. La otra, de tipo militar en su 
más alta dimensión estratégica, la 
completa invuinerabilidad de po- 
der atacar por misiles de alcance 
al rival soviético sin posibilidad de 
ser detectados ni localizados. 

La Superioridad dio aprobación 
al proyecto con la condición de 
conservar siempre el más riguroso 
secreto. Otra fue, de acuerdo con 
lo solicitado por el almirante Ri- 
ckover, de que el plan fuera en- 
comendado a un submarino de 
propulsión nuclear por su auto- 
nomía y capacidad de navegar 
indefinidamente en inmersión. 

El día 8 de junio de 1958, el 
Comandante del “Nautilus” recibió 
la orden “Ejecute Operación Suns- 
hine”. Al día siguiente el subma- 
rino partía del puerto de Seattle 


' en el Pacifico y ya siempre en 


inmersión se dirigía al mar de 
Behring en busca de un paso via- 
ble. Desde el primer momento el 
intento estuvo cuajado de peligros 
y dificultades. La principal dificul- 
tad era el escaso fondo del Ártico 


M. Coll Montañá, Capitán de Corbeta de la Armada 


en aquellos parajes —unos 14 m.— 
en tanto que las grandes masas 
de hielo se hundían hasta 6 m. 
Anderson tuvo que abandonar el 
proyectado paso buscando otro 
que por idénticos motivos tam- 
poco fue factible. Unanse a estos 
infortunios los no menores de que 
el “Nautilus” sufrió diversas ave- 
rías, algunas de ciertas considera- 
ción. Anderson pidió permiso a la 
Superioridad para abandonar este 
primer asalto, aprobación que le 
fue inmediatamente concedida. Pe- 
ro siempre dispuesto a intentar 
una segunda tentativa. 

Esta fue precedida de la obten- 
ción de nuevas cartas geográficas 
y principalmente de una exhaus- 
tiva exploración aérea que permi- 
tió la adquisición de importantísi- 
mos nuevos datos. 

El día 22 de julio —partiendo de 
las Hawail— se arrumbaba al mar 
de Behring. Esta vez todo fue infi- 
nitamente mejor, pues los hielos se 
habían retirado más hacia el norte. 
Por fin, el Comandante Anderson 
pudo enviar el triunfal mensaje 
“Nautilus 90% Norte”. Es decir, 
pasando exactamente por el Polo 
Norte. Era el día 3 de agosto de 
1958. El viaje prosiguió sin inci- 
dencias y ya navegando por el 
Atlántico, el 12 de agosto arribaba 
felizmente al puerto británico de 
Portland. WM 
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SPACE DYNAMICS AND CELESTIAL 
MECHANICS (Dinámica del Espacio y 
Mecánica Celestial). Editado por K. B. 
Bhatnagar. Un volumen de XXV + 458 
páginas de 17 X 24,5 cms. Publicado por 
D. Reidel Publishing Company. Spuibou- 
levard 50. P.O. Box 322/3300. AH Dor- 
drecht. Holanda. En inglés. Precio: en 
tela, 99 $. 


El volumen 127 de Actas de la Colección 
de Astrofísica y Ciencia Espacial recoge los 


- trabajos presentados en las Jornadas de Tra- 


bajo, que tuvieron lugar en Delhi (India), del 
14 al 16 de noviembre de 1985. A dichas 
jornadas asistieron 149 científicos de 14 
países: India, Rusia, Grecia, Francia, China, 
USA, Polonia, Alemania del Oeste, España, 
Italia, Assam, Bulgaria, Bélgica y Portugal. 
Estas jornadas fueron organizadas bajo el 
patrocinio conjunto de la Universidad de 
Delhi, el Centro Espacial Vikram Sarabhai 
de Trivandrum (India) y la Universidad de 
Texas en Austin (USA). El principal objetivo 
de los trabajos presentados era pasar revista 
al estado actual de la Dinámica del Espacio 
y de la Mecánica Celestial. Se expusieron a 
los participantes a dichas jornadas los desa- 
rrollos más recientes en varias técnicas, tan- 
to analíticas como numéricas, aplicables a 
la Mecánica Espacial, con el objeto de dar a 
tonocer y asesorar sobre el grado de incre- 
mentos deseables con respecto al sowtfare 
disponible para este propósito en diferentes 
centros y así establecer contactos con ex- 
pertos en ese campo vital. Y ello con la vista 
puesta en facilitar el intercambio de infor- 
mación técnica. Es de destacar la numerosa 
representación de científicos indios, que en 
número de 50 participaron en las Jornadas. 
Varios travajos se dedicaron a temas fun- 
damentales tales como Mecánica Hamilto- 
niana, la teoría BMK, la teoría lunar, teoría 


de Resonancia y Estabilidad. Asimismo se 
leyeron trabajos sobre bifurcación, integra- 
bilidad, regularización, sistemas determinís- 
ticos y no-determinísticos. Cada una de 
esas lecturas fue seguida de una muy inte- 
resante discusión. 


INDICE: Tabla de Contenidos. Dedicato- 
ria. Prefacio. Fotografía del grupo. Lista de 
los participantes. Parte |. —Nueva mecánica 
celestial no-determinística. ||. —Mecánica ce- 
lestial general. 1!|.—Sistema solar y satélites 
naturales. IV.—Sistemas estelares y gala- 
xias. V.—Determinación de órbitas y teoría 
de satélites. VI.—Movimiento de la actitud. 
Vil —Planeamiento y control de misiones. 
Resolución. indice de autores. Indice Temá- 
tico. 





INSTRUMENTATION AND RESEARCH 
PROGRAMMES FOR SMALL TELESCO- 
PES (Instrumentación y Programas de 
Investigación para pequeños telescopios). 
Editado por J. B. Hearnshaw y P. L. Cot- 
trell. Un volumen de XXI! + 482 páginas 
de 17 X 24,5 cms. Publicado por D. Rel- 





del Publishing Company. Spuiboulevard 
50. P.O. Box 322/3300. AH Dordrecht. 
Holanda. En inglés. Precio: 79 $ en tela. 


El volumen número 118 de la Colección 
Simposios que edita la Unión Astronómica 
Internacional (UAI/¡AU) recoge los trabajos 
presentados en el Simposio de la UA!, que 
tuvo lugar en Christchurch, Nueva Zelanda, 
del 2 al 6 de diciembre de 1985. Asistieron a 
él 133 científicos de 20 países: USA, Nueva 
Zelanda, Canadá, Alemania Federal, Austra- 
lia, Austria, Suiza, Inglaterra, Japón, Polo- 
nia, India, Africa del Sur, Argentina, Vati- 
cano, Indonesia, Chile, Tailandia, Bélgica, 
Checoslovaquia y China. 

Se define como pequeño telescopio un 
instrumento asentado en tierra y con aper- 
tura menor de 1,5 m. En este Simposio se 
discutieron varios nuevos tipos de ellos. 
También se describió la instrumentación uti- 
lizada y fueron ampliamente analizados los 
diversos programas que pueden desarrollar- 
se con ese tipo de telescopio. Este tipo de 
telescopio, a menudo utilizado por institu- 
ciones o sociedades astronómicas de peque- 
ña capacidad es el indicado para realizar 


Ñ BIBLIOTECA CENT RAL DEL CUARTEL GENERAL 
DEL: AIRE a Se «Trimestre de 1 985 ).- 








sai o UN eto. Jane's Publis- 











ES Automáticos EA control.. 


fla: o del Obécrvador de. Meteorología... 2. a ed, Esiión 
alado, de o dra Macro ARS, 


Traducido por Departamento Técnico 


O ns Y hurrañosa én ibid y Diseño. » veo 
>. att, Barcelona, Gustavo Gili Sa. 1980). SN 


:C nes. de miatologi IR y técnicas... Madrid: 1985. si 
¡ e 1942, Mardrid. Instituto de o 1985. a 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Agosto 1987 





869 





INTERNATIONAL ASTRONOMICAL UNTOM 


SYMPOSIUM No. 115 


INSTRUMENTATION AND 
RESEARCH PROGRAMMES 
FOR SMALL TELESCOPES 


Edited by J. B. HEARNSHAW arid P. L, COTTRELL 


JÁ INTERNATIDNAL ASTROMOMICAL LO NIOw 


] 
1 
E A REIDO, VA RLINHING COMPANY 





una observación continuada y regular de 
objetos interesantes. 

Se divide el volumen en tres grandes par- 
tes: telescopios e instrumentación, progra- 
mas de investigación fotométrica y progra- 
mas de investigación espectroscópica. Mu- 
chos de los trabajos ponen en evidencia el 
potencial de estos pequeños telescopios 
para realizar investigación fundamental en 
programas importantes de astrofísica. Los 
objetos están comprendidos dentro de un 
margen que abarca desde los que pertene- 
cen al sistema solar, como asteroides y 
cometas, hasta estrellas y galaxias distantes. 


INDICE: Tabla de contenidos. Prefacio. 
Fotografía de los participantes. Lista de ¿os 


participantes. Introducción. 1.—Telescopios 
e instrumentación. ll. —Programas de inves- 
tigación fotométrica. 111. —Programas de inves- 


tigación espectrométrica. Sumario. Indice 
temático. 





GRAVITY, GAUGE THEORIES AND QUAN- 
TUM COSMOLOGY [Gravedad, teorías 
de calibración (gauge) y Cosmología 
Quántica], por Jayant Vishnu Narlikar y 
T. Padmanabhan. Un volumen de 484 pá- 
ginas de 16,5 X 24,5 cms. Publicado por 
D. Reidel Publishing Company. Spuibou- 
levard 50. P.O. Box 322/3300. AH Dor- 
drecht. Holanda. En inglés. 


Esta obra pertenece a una nueva colec- 


ción, editada por Alwyn Van Der Merwe de. 


la Universidad de Denver (USA), y publicada 
por D. Reidel. Esta colección lleva el nombre 
de Teorias fundamentales de Fisica y como 
su nombre indica consiste en una serie de 
libros sobre las teorías fundamentales de la 
Física, que tiene por objeto su clasificación, 
su desarrollo y sus aplicaciones. Este libro 
trata de iniciar al lector sobre la interacción 
que existe entre la física de partículas y la 
cosmología. En realidad no existía ninguna 
publicación sobre ésto, y por lo tanto esta 
obra viene a llenar este vacio existente. En 
la primera parte se dá la herramienta mate- 
mática y física necesaria para poder seguir 
la lectura. En la segunda parte se dá un 
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desarrollo completo de la relatividad general 
y de la cosmología. En la tercera parte se 
describen los interesantes y recientes traba- 
jos sobre la teoria del campo quántico en 
un espacio-tiempo curvado y sobre el estu- 
dio de la dinámica del universo. En la cuarta 
parte se introduce al lector a la gravedad 
quántica y a un modelo de trabajo simplifi- 
cado de cosmología quántica. El texto viene 
ilustrado con numerosos diagramas y esque- 
mas y casi 140 ejemplos prácticos. Ási- 
mismo cuatro apéndices amplían la infor- 
mación al lector sobre Renormalización, 
Teoría básica de grupos, Geometría diferen- 
cial y Simetrias espacio-tiempo. Al final de 
la obra se incluye un indice temático. 


INDICE: Tabla de contenidos. Prefacio. 
Notación. Capítulo 1. Introducción. Parte 
|—Teoría quántica. Capítulo 2. integrales 
de trayectoria. Capítulo 3. Hacia una Teoría 
de campo quántico. Capítulo 4. Teoría de 
campo quántico. Capitulo 5. Campos de ca- 
libración (gauge). Parte ll.—Relatividad ge- 
neral clásica. Capítulo 6. Teoría general de 
la relatividad. Capítulo 7. Objetos másicos 
gravitatorios. Capítulo 8. Cosmología relati- 
vística. Parte MHI.—Quantización en un espa- 
cio-tiempo curvado. Capitulo 10. El Uni- 
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by 
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verso primitivo. Parte IV. —Cosmotlogía quán- 
tica. Capítulo 11. Aproximaciones a la Cos- 
mología quántica. Capitulo 12. Fluctuacio- 
nes conformes de los quantas. Capitulo 13. 
Hacia una teoría más completo. Capitulo 14. 
Epílogo. Parte V.—Apéndices. Apéndice Á. 
Renormalización. Apéndice B. Teoria básica 
de grupos. Apéndice C. Geometria diferen- 
cial. Apéndice D. Simetrias espacio-tiempo. 
Indice temático. 
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HYDROGEN DEFICIENTS STARS AND 
RELATED OBJETS (Estrellas deficientes 
en hidrógeno y objetos relacionados). 
Editado por Kurt Hunger, Detlef Schon- 
berner y N. Kames Wara Rao. Un volu- 
men de XIX + 506 páginas de 17 X 24,5 





cms. Publicado por D. Reidel Publishing 
Company. Spuiboulevard 50. P.O. Box 
322/3300. AH Dordrecht. Holanda. Pre- 
cio: 89 $ en tela. En inglés. 


Se trata del volumen número 128 de la 
sección Actas de la Colección de Astrofísica 
y Ciencia del Espacio. Publica los trabajos 
presentados en el 87 Coloquio de la Unión 
Astronómica Internacional (UAI/IAU), que 
tuvo lugar en Mysore (India) del 10 al 15 de 
noviembre de 1985, Participaron 61 científi- 
cos de 12 países: india, Canadá, Alemania 
Federal, USA, Africa del Sur, Inglaterra, 
Nueva Zelanda, Rusia, Argentina, Austria, 
Holanda y Japón. 

Uno de los problemas más interesantes 
del campo de las estrellas de helio, es el 
estudio de cómo las estrellas más extremas 
se han llegado a formar y cómo una estrella 
de una masa solar puede desprenderse de 
su hidrógeno original. Se conocen unas 
pocas hipótesis sobre ello pero hasta ahora 
ninguna de ellas es suficientemente convin- 
cente. Precisamente uno de los objetivos del 
Coloquio era explorar los diferentes caminos 
que puedan llevar a una solución del pro- 
blema anteriormente mencionado. Dicha 
exploración se ha realizado teóricamente y 
utilizando nuevos métodos de observación. 
Uno de los puntos discutidos fué la posibili- 
dad de utilizar el Telescopio Espacial Hub- 
ble para realizar observaciones encamina- 
das a resolver los problemas planteados por 
las estrellas de Helio. Asimismo, durante ese 
Coloquio se iniciaron varios programas de 
colaboración internacional, con la posible 
utilización de instrumentos tales como IRAS 
(Infrared Astronomical Satélite), y otros 
menos conocidos como son ESO, CASPEC 
y posiblemente SEST. 


INDICE: Tabla de contenidos. Prefacio. 
Nota Editorial. Lista de participantes. |.—In- 
troducción. 11. —Datos básicos. 11! —Estrellas 
de Helio extremadamente calientes. 1V.— 
Estreilas frías deficientes en Hidrógeno. V.— 
Binarios deficientes en Hidrógeno. VI.—Es- 
trellas intermedidas de Helio. VI!.— Objetos 
relacionados. VI!l.—IRAS. Resultados. Teo- 
ría. Apéndice: Catálogo de estrellas defi- 
cientes en Hidrógeno. E 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Agosto 1987 





última página: pasatiempos 


PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI 


Tenemos dos pequeños relojes de 
arena, uno de 8 minutos y otro de 3 
minutos. Si queremos cocer un huevo 
exactamente 13 minutos, ¿cómo he- 
mos de utilizar los dos relojes de 
arena? 


SOLUCION AL PROBLEMA DEL MES 
ANTERIOR 


El número más pequeño es 
1.176.470.588.235.294 

LLamemos N al número original, 
que descomponiéndolo resulta. 
N 0 10 Ar 10 As 100 


0 
Quitamos la primera cifra de la 
izquierda, A, 10". Al añadir esta cifra 
a la derecha hay que correr todas 
las demás hacia la izquierda un 


car todas por 10 y por último añadir 
esa cifra, A,, lo que resultará (N - 
A, 10”) 10 + A, = 3/2. N por el 
enunciado. 

Resolviendo y despejado N, resulta 


Nn=2p 100+ttr? 
17 


Como N es un número natural, la 
fracción ha de resultar un número 
entero. Lo más fácil para resoverla 
es dividir la unidad seguida de un 
número de ceros indeterminado, por 
17, hasta que el resto sea 1. Hacién- 
dolo, con paciencia, resulta 


8 
10” = 588.235.294.117.647 = C (con 
1/ un resto de 1) 
Luego N = 2. Á,. C. Como la con- 
dición es que N sea el número más 
pequeño, basta que hagamos Á, = 
1. Luego la solución final será 


N = 2. C. = 1.176.470.588.235.294 


- JEROGLIFICOS, por ESABAG 


¿Vuelan muy bajo? 


y 3 


100 100 





¿Entiendes de misiles? 


¿Dónde estás destinado? 


lugar, o lo que es lo mismo multipli- 





CRUCIGRAMA 8/87, por EAA. 
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HORIZONTALES: 1.—Codificación NATO del heli- 
cóptero Mi-8. Al revés, avión Canadair CL-28. 2.— 
Matrícula. Pionero alemán de la aviación. Matrícula. 
3.—Primero. Transporte DHC-5. Pronombre. 4.—Trans- 
porte An-12, según la NATO. Entrenador suizo Repais 
AS-202 (p!.). Consonante, pl.. 5.—Al revés, conozca. Al 
revés, cierta planta gramínea. Grupo de cantadores. 
6.—Parte opuesta. Vocales. Polvillo fecundante. 7.—De 
modo infantil, cosas repetidas. Plata hortense (pl.). 8.—- 
Cierto color. Al revés, coronas circulares. 9.— Daba 
tersura. Plata. Helicóptero Mi-10, según la NATO. 10.— 
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SOLUCION 
ANTERIORES 
1.- Una incógnita. 
2.- Murales. 

3.- Dos nada más. 
4.- Cuesta arriba. 






Al revés, tenga sabor a algo. ÁAspero. Corrientes de 
agua. 11.—República Popular del Yemen. Secase al 
aire. Al revés, impuesto europeo. 12.—Exclamación. 
Avión británico Bristol Mk.14. Matrícula. 13.— Conso- 
nante. Uno de los nombres del notable Dougla DC-3 
militar. Matrícula. 14.—Al revés, hermano de Moisés. 
Avión indio HAL HF-24. 


VERTICALES: 1.—Ociar. Detienen. 2.—Consonante. 
“Stratocrusier” modificado a lo grande. Punto cardinal. 
3.—Matrícula. Avión británico Blackburn CMk. 1. Ex- 
clamación arriera. 4.— Principios de la víbora. Rettráis 
una cosa de otra. En “Backfire”. 5.—Al revés, noticia 
falsa. Río francés. Al revés, doy ayes. 6.—Número. 
Matrícula. Al revés, ligara con cuerdas. 7.—Al revés, 
hornillo. Al revés, instrumento para hilar. 8.—Buque de 
guerra. Grafito. 9.—Al revés, revólver norteamericano 
(pl.). Matrícula. Al revés, codificación NATO del Yak- 
11. 10.—Avión Focke Wulf Fw-189 (pl.). Al revés, heli- 
cóptero Ka-22, según ta NATO. Al final del sherpa. 
11.—Fluido aeriforme. Tripulante del “Cuatro Vientos”. 
Río Catalán. 12.—Consonantes de real. Movería el rabo 
un perro. Principios de un ruso. 13.—Matrícula. Primera 
mujer cosmonáuta. Matrícula. 14.—Codificación NATO 
del Mya-4. Al revés, dé noticias de algo. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 7/87: 


HORIZONTALES: 1. —Cleat. Galeb. 2.—A. Ambassador. A 
3.—La. Tenerife. Sr. 4.—Tin. Limito. Ahí. 5.—Eros. aefA. Alto. 
6.—atraT. Nk. Ficus. 7.—Ranos. Rugir. 8.—Ateos. reloM. 9.— 
aileC. As. ronoH. 10.—Unas. Alas. Nevó. 11.—Res. Alelad. Sir. 
12.—Er. Albatros. Ks. 13.—A. Airacobras. E. 14.—Caros. Oirán. 
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